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1. Introducció i objectius 
 
A l’actualitat els pressupostos que tenen les administracions per destinar a les infraestructures és 
limitat. No es poden tirar endavant tots els projectes que es desitgen, sinó els que més benefici 
poden aportar a la societat en general, de manera equitativa. Per tant, abans de decidir sobre el 
futur de qualsevol projecte s’ha d’analitzar la possible rendibilitat social d’aquest, i decidir si es 
profitós per a la societat. Tot això es fa sobre dades hipotètiques, i els resultats no sempre 
coincideixen amb el que succeirà.  
A conseqüència d’això en alguns països s’està aplicant un sistema per valorar infraestructures 
que ja estan en actiu, amb l’objectiu de saber si la decisió que es va prendre en el seu dia va ser 
correcte, i les dades que es van treballar s’aproximen a la realitat o no. Tot això permet fer una 
reflexió i obtenir nous coneixements per  aplicar-los en un futur. Aquest tipus d’estudis 
s’anomenen Ex-post. En aquest estudi s’intentarà aplicar i serà un dels objectius. 
En aquest cas, l’estudi tractarà sobre una infraestructura situada al Maresme, concretament la C-
32. L’objectiu del treball, és analitzar una concessió que ja porta més de 40 anys en actiu, i que 
en queden menys de 7 per a la seva finalització.  
Aquesta relativa proximitat al final de la concessió, porta a aquest treball a analitzar diferents 
aspectes de la zona, relacionats amb la mobilitat viaria, la qual es farà des de diferents punts de 
vista. Ja sigui des del financer, per una banda obtenint una magnitud del benefici de l’empresa 
encarregada de la concessió. Per altre banda observar els beneficis per a la societat que ha aportat 
la infraestructura, tenint en compte els diferents factors a valorar, és a dir, des dels beneficis i 
costos del usuari directe, a altres elements com: territorials, ambientals, socials, etc. D’aquesta 
manera la meta que té el present estudi, és fer un anàlisi integral i global de la zona en aquests 
darrers anys, els quals ha tingut la infraestructura en actiu. També s’observaran alguns punts a 
millorar de l’actualitat, i es realitzarà una reflexió de com pot ser la millor forma per evolucionar 
de la comarca en el futur. 
Tot això es realitzarà seguint diferents passos, en primer lloc s’observarà la comarca del 
Maresme. És a dir, observar el tipus de població, la economia, característiques del relleu, 
infraestructures, etc. En segon lloc ja coneixent la comarca del Maresme s’entrarà més en 
profunditat en l’aspecte de les infraestructures viaries, s’observarà les comunicacions dintre la 
comarca i amb les més properes i es detectaran aspectes a millorar. 
Un cop situats en context, ja es podrà procedir a analitzar els aspectes de la C-32, i a estudiar-la 
des dels diferents punts de vista comentats, i acabar amb un reflexió final de la relació de la 
infraestructura amb la comarca. 
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2. Metodologia 
 
En aquest estudi s’ha intentat fer una anàlisis integral de la comarca, s’ha valorat la comarca des 
de diferents punts de vista a partir del desenvolupament que ha generat la C-32. Els punts de 
vista realitzats s’exposen a continuació 
En primer lloc s’ha fet una valoració de la infraestructura a nivell de beneficis socials per això 
s’han hagut de determinar les variables a valorar, assignar-lis un valor a partir de valors de 
referència, i fer una valoració global de totes aquestes variables, per saber si ha estat una actuació 
positiva en el seu global. Per tant per trobar aquestes variables i valorar-les s’han hagut de 
utilitzar les següents eines: 
 Anàlisi de la zona 
 Guia de valoració de projectes del  Col·legi de Camins 
 Anàlisi Cost Benefici 
 Anàlisi Ex-post 
 Manual de capacitat 
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2.1 Anàlisi de la zona 
 
Abans de passar a valorar qualsevol element, primer de tot es realitzarà una recerca de dades, per 
entrar en context i tenir informació sobre la zona que s’estudia ja sigui tant d’economia, 
població, mobilitat, relleu, etc.  Per tant  l’anàlisi consisteix principalment en: 
 Observació prèvia de l’àrea d’estudi: En primer lloc, s’han observat diferents plànols de 
la zona i s’ha establert el tram principal d’estudi i també els seus subtrams, la longitud i 
localització dels trams està explicada amb més detall a l’apartat de rendibilitat. També 
s’ha realitzat una breu introducció a la comarca per observar principals característiques, 
el seu nivell econòmic, principals sectors a destacar i condicionants orogràfics. 
 
 Cerca de dades: Les dades són totes extretes de pàgines web de la generalitat i de l'estat 
entre d'altres, principalment s’han consultat dades de : 
 
o Població: dades extretes de l’Institut d’Estadística de Catalunya 
o Aforaments de vies de la generalitat: dades extretes de la  Generalitat de 
Catalunya 
o Estudis de mobilitat: principalment s’han obtingut informació de mobilitat 
obligada, motius de desplaçament, hora de desplaçament… obtingut de l’Autoritat 
del Transport Metropolità i Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de 
Barcelona 
o Ús del transport públic al Maresme: Cambra de Comerç de Barcelona, Renfe 
o Dades de referència dels costos i beneficis del transport per carretera: Guia per a 
l’avaluació de projectes de transport 
o Actuacions previstes: futures actuacions previstes a la comarca a nivell viari 
obtingut del PITC. 
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2.2 Guia de valoració de projectes del Col·legi de Camins 
 
Aquesta guia ha estat desenvolupada pel Col·legi d’Enginyer de Camins, Canals i Ports de 
Catalunya, i permet fer una avaluació de les infraestructures de transport mitjançant elements 
com l’anàlisi cost-benefici, valoració de diferents aspectes com els ambientals, macroeconòmics 
i territorials a Catalunya. 
La seva metodologia es basa en mètodes utilitzats per l’ATM i el DPTOP, i pretén fer unes 
valoracions consistents sobre futures inversions o inversions ja realitzades a la comunitat, també 
pretén que s’utilitzi un criteri i una metodologia comuna per poder fer comparacions entre 
projectes i així prendre la decisió més favorable de cara a la societat. 
És una guia que es va revisant regularment per que pugui ser aplicada de manera sistemàtica als 
projectes de Catalunya. Per al seu desenvolupament s’ha utilitzat treballs recents i complets de la 
comunitat tant globals com concrets, a demés d’altres desenvolupats a nivell Europeu. 
En el present estudi s’ha utilitzat aquesta guia per observar les variables a valorar, tenir una 
referència del seu valor, i una referencia del seu mètode de càlcul. També s’ha utilitzat per tindre 
altres factors no monetitzables, poder valorar la totalitat del projecte a nivell social i donar-li una 
puntuació global. 
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2.3 Anàlisi Cost Benefici 
 
L’anàlisi cost benefici (ACB) és un mètode d'avaluació que proporciona una magnitud dels 
guanys o pèrdues que poguessin derivar-se d'un projecte, ja siguin socials o econòmics. 
El seu principal objectiu és posar un valor monetari als beneficis que s'esperen del projecte i 
comparar-los amb els costos que s'espera que vagi a efectuar. Si el benefici és superior al cost, no 
hi ha justificació econòmica perquè el projecte segueixi endavant. (Boardman, A. et. al. (2008)) 
L’ACB permet que tots els beneficis i costos es puguin donar valors en una escala comuna o 
denominador (per exemple, valors monetaris). Això permet oferir un punt favorable a tenir en 
compte, que és la comparació directa. (Adler, M. and Posner, E. (2006)). 
És important fer aquest tipus d’anàlisi, ja que s’aplica als projectes d’inversió pública per tal 
d’assegurar un ús eficient dels recursos en un marc d’alts costos d’oportunitat dels fons públics. 
Es tracta de la tècnica més estesa per jerarquitzar i decidir quines són les inversions que acaben 
configurant la xarxa viària dels diferents països. ( Lleonart, P. (2001)) 
Al llarg del present estudi s’aprofundeix més en el concepte d’aquest tipus d’analisi amb més 
detall, i s’observarà que no s’utilitza el ACB clàssic. 
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2.4 Anàlisi Ex-post 
 
Un anàlisi Ex-post es basa en verificar el grau de compliment d’objectius i metes formulats en un 
projecte (Martínez, R. (2010)). Això és la definició general i es pot aplicar a diferents tipus de 
projectes, en aquest cas s’aplicarà principalment en l’àmbit social, de l’autopista del Maresme. 
L’anàlisi Ex-post té certa relació amb ACB, la principal diferència , és que en aquest cas, l’estudi 
es porta a terme quan el projecte ja ha estat completat, i que la inversió ja s’ha realitzat. És 
interessant i convenient fer aquests tipus d’estudis ja que els recursos econòmics dels països no 
són il·limitats, per tant és important que els projectes d’inversió publica assoleixin els objectius i 
metes per als que es van dissenyar. És a dir verificar els resultats actuals amb els que s’havien 
previst en un passat, això també permet guiar l’elaboració i formulació de nous projectes. 
(López, A. (2006)). 
Una altre utilitat que se li pot atribuir, és el fet que permet observar la situació d’un projecte a 
l’actualitat, si els resultats no són els que s’esperaven, encara s’està a temps de prendre decisions 
per corregir els problemes i d’aquesta manera, s’aprofitarà millor la inversió que es va fer en el 
seu moment, en alguns països com França es força habitual valorar el servei que donen les 
infraestructures a la població un cop ja porten un temps en funcionament.  
Un estudi d’aquest tipus acaba amb unes conclusions i recomanacions. Aquesta informació 
s’acostuma a trobar a la part final del document, on s’exposen de forma objectiva i concreta. 
Com s’ha explicat anteriorment també serveix per a retroalimentar la informació de projectes en 
un futur, per tant és molt útil incloure recomanacions i observacions respecte el desenvolupament 
del projecte, i valorar els resultats del mateix. Tant com els positius, o esperats, com els negatius 
o no esperats. 
Al llarg de l’estudi s’ha utilitzat aquesta eina per observar tant a nivell social com econòmic la 
magnitud dels beneficis i costos de l’autopista, i obtenir uns valors finals en unitats monetàries i 
percentatges de rendibilitat. 
  
 9 
 
2.5 Manuals de capacitat 
 
Els manuals de capacitat són una eina que utilitza la enginyeria del trànsit ( branca de 
l’enginyeria civil), per a resoldre els problemes que genera la circulació de vehicles. A Europa 
aquest tipus de manuals es comencen a desenvolupar considerablement a partir dels anys 50, a 
l’estat Espanyol va trigar 20 anys més a produir-se aquest desenvolupament. L’enginyeria del 
trànsit bàsicament té per objectiu ordenar el pas de vehicles i que els desplaçaments es facin de 
manera segura.  
En aquest estudi s’han utilitzat aquests manuals, principalment per visualitzar les diferents 
variables que es produeixen en la  circulació de vehicles, com la velocitat mitja i nivell de servei. 
També per fer simulacions de com circularien els vehicles en cas de fer modificacions a les vies 
existents. Tots aquest elements  han permès obtenir variables com el temps estalviat, que s’han 
pogut utilitzar més endavant a l’hora de valorar totes les variables en  l’anàlisi Ex-post. 
Els manuals utilitzats en aquest cas són el material elaborat per Pedro de los Santos Jiménez 
Meseguer, director del màster de camins de la Universidad Católica San Antonio de Murcia, a la 
titulació d’obres públiques anomenats “apuntes ingeniería de tráfico”. També s’ha utilitzat el 
material impartit al Col·legi de Camins de Barcelona a la titulació de grau d’enginyeria de la 
construcció. 
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2.6 Altres aspectes i valoracions 
 
Apart de la valoració dels beneficis socials, també s’ha realitzat valoracions des d’altres punts de 
vista per complementar l’estudi. S’ha realitzat des del punt de vista de l’empresa privada, és a 
dir, el financer i per això també s’ha hagut d’aplicar l’anàlisi cost benefici, amb algunes eines 
com el VAN i la TIR que s’explicaran amb més detall en el mateix apartat. 
Un altre factor a valorar es el punt de vista ambiental, cosa que va relacionada en part amb el 
benestar social i per tant també s’utilitzarà la guia del Col·legi. Des del punt de vista territorial de 
cara a com es desenvoluparà la comarca ens el propers anys, observant quins problemes té a 
l’actualitat i com millorar-los ens els següents anys. 
Un cop s’han obtingut totes les variables, i s’ha determinat el seu pes, i el seu valor, per analitzar 
els resultats de tots els punts de vista, es realitzaran aquestes accions per poder fer una valoració 
global: 
 Avaluació 
 Valoració d’alternatives 
 Conclusions 
 
Avaluació : A partir de tots els resultats obtinguts, tant de valors monetitzables, com no 
monetitzables, es valoraran les dades i se li assignarà una nota de prioritat a la obra, pel que fa la 
part dels beneficis socials. 
Es complementarà aquesta avaluació amb els valors de la rendibilitat de cara a l’empresa 
inversora, observant si li ha sigut una obra rentable, conèixer el percentatge de rendibilitat 
i  observar quins beneficis pot haver obtingut. 
Valoració d’alternatives: Un cop realitzada l’avaluació, s’observaran els problemes actuals de 
mobilitat de la comarca, i els futurs que es puguin produir deguts a la fi de la concessió de 
l’autopista. S’observaran les possibilitats de la zona i es determinarà quines poden ser les millors 
solucions des de diferents aspectes ja sigui el turístic, benestar social, desenvolupament dels 
municipis, etc. 
Conclusions : Un cop finalitzat tots els punts de l’estudi es farà una reflexió final, a partir de tots 
els valors obtinguts i totes les alternatives analitzades, de cara a valorar la C-32 al seu pas pel 
Maresme i al bon desenvolupament de la comarca.  
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3. El Maresme 
 
La infraestructura en la que es basa l’estudi està situada al Maresme, una comarca situada a la 
costa, al nord del Barcelonès. Aquesta comarca posseeix un total de 30 municipis i té una 
longitud aproximada de 50 Km que van des de Montgat fins al riu Tordera. La capital del 
Maresme és Mataró. 
 
 
Figura 1. Situació de la Comarca. Font: Institut d’Estadística de Catalunya 
 
En aquest apartat s’observaran els diferents aspectes de la comarca, com poden ser els 
demogràfics, els econòmics, limitacions de la comarca, conèixer infraestructures existents, i la 
importància de cada una a la zona. 
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3.1 Demografia 
 
La comarca del Maresme té un total de 437.919 Hab. (2014) , dels quals més d’una quarta part 
de la població es concentra a la capital, la resta de població principalment es troba en els 
municipis d’Argentona, Premià de Mar, el Masnou, Vilassar de Mar, Arenys de Mar, Canet de 
Mar, Calella, Pineda de Mar i Tordera. 
 
Figura 2. Principals nuclis de població al Maresme. Elaboració pròpia, dades i mapa base  IDESCAT. 
 
Com es pot apreciar a la figura, els principals nuclis de població es concentren bàsicament a la 
costa i els més poblats tendeixen a estar des de Mataró fins al sud de la comarca , tenint altes 
densitats de població en alguns municipis com la capital amb una densitat de 5.508 hab./km
2
, el 
Masnou amb 6.665 hab./km
2
 o Premià de Mar amb 13.335 hab./km
2
 que es troba entre els 10 
municipis més densament poblats d’Espanya. 
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La comarca va tenir un pronunciat augment de població durant el període que compren els anys 
1960 i 1975, en el que la població quasi es va doblar, a partir d’aquell moment la població es va 
estabilitzar tenint uns creixements que se situaven al voltant de l’1% anual. Més endavant al 
voltant del 2000 va tornar a tenir un creixement superior a la mitja de Catalunya, fins a la crisis 
econòmica en que el creixement s’ha anat estancant. 
 
 
Figura 3. Evolució població del Maresme 1936-2011. Elaboració pròpia, dades IDESCAT 
La comarca com es veurà més endavant es caracteritza per ser un lloc de residencia, i també té 
certa estacionalitat provocada pel turisme, i per les segones residencies. El turisme principalment 
es concentra al nord de la comarca, i en període d’estiu es produeixen increments de població de 
més de 40.000 persones. 
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A la taula que se’ns mostra a continuació es pot observar les dades d’estacionalitat dels darrers 
anys i dels seus trimestres, destacar la importància del tercer trimestre de cada any. 
Any Trimestre I 
Trimestre 
II 
Trimestre 
III 
Trimestre 
IV 
Total 
Població 
resident 
Població 
ETCA 
2012 -13612 6438 43921 -8307 7248 436487 443735 
2011 -14384 5190 42017 -9731 5899 434897 440796 
2010 -13908 2755 41964 -10044 5291 430997 436288 
2009 -13325 1857 41070 -10649 4857 426565 431422 
2008 -12172 771 42665 -11200 5091 420521 425612 
2007 -16435 4497 42304 -10893 5000 414081 419081 
2006 -16012 4055 42627 -10739 5089 409125 414214 
2005 -11688 1144 40747 -9974 5151 398502 403653 
2004 -13618 4696 42206 -8741 6200 386573 392773 
2003 -12300 6382 43298 -9376 7116 377608 384724 
2002 -9961 4262 46023 -7824 8237 366782 375019 
Taula 1. Estacionalitat al Maresme 2002-2012. Elaboració pròpia, dades IDESCAT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 15 
 
3.2 Economia 
 
Amb aquesta taula que se'ns mostra a continuació, es pot observar la situació de la comarca en 
termes econòmics, envers la situació de Catalunya mitjançant algunes dades bàsiques.  
Dades econòmiques (2010) Maresme Catalunya 
Producte interior brut 8.272,1 M€ 205.314,5 M€ 
PIB per habitant 19.300 € 27.700 € 
Renda familiar Bruta 7.334 M€ 125.141 M€ 
RFDB per habitant 17.100 € 16.900 € 
Taula 2. Dades econòmiques 2010 Maresme i Catalunya. Elaboració pròpia, dades IDESCAT. 
 
A la taula es pot apreciar com el PIB per habitant del Maresme és inferior al de Catalunya, però 
s’observa a la RFDB per habitant és superior, això és degut a que el Maresme té una part de la 
població que treballa fora d’ella i utilitza la comarca com a lloc de residència, per diferents 
raons. 
Valor afegit brut (2010) Maresme (M€) Catalunya (M€) 
Agricultura 155,2 1.958,70 
Indústria 1.115,30 37.524 
Construcció 1.011,40 19.175,70 
Serveis 5.304,20 129.627,00 
Total 7.586,00 188.286,00 
Taula 3. Valor afegit brut 2010 Maresme i Catalunya. Elaboració pròpia dades IDESCAT. 
En aquesta última taula s’observa el pes dels diferents sectors dintre de la comunitat Catalana, es 
pot observar com l’agricultura té un paper poc destacat dintre del valor afegit, però representa un 
8% del valor total de Catalunya. ( Les dades són del 2010 ja que és l’últim any en que apareixen 
actualitzades al Idescat). 
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El sector que més destaca al Maresme igual que a Catalunya en general és el dels serveis, es pot 
observar com la proporció del valor dels serveis sobre el total és força semblant en els dos casos. 
A la següent taula s’observen  les diferents branques del sector serveis. 
 
Valor afegit brut. Serveis (2010) Maresme M€ Catalunya M€ 
Comerç 1.093,70 25.189,00 
Transport, informació i comunicacions 563,2 18.154,50 
Hoteleria 645,1 14.232,10 
Act. financeres i assegurances 303 8.462,90 
Act. immobiliàries, tècniques i administratives 1.342,60 29.359,10 
Administració pública i altres serveis 1.356,60 34.229,30 
Taula 4.Valor afegit brut del sector serveis 2010 Maresme i Catalunya. Elaboració pròpia dades IDESCAT. 
Destacar que l’activitat hotelera té un pes més important a la zona nord de la comarca, on 
poblacions com Calella, Pineda de mar, Malgrat de Mar i Santa Susanna s’hi troba la majoria 
dels hotels, i les variacions estacionals de població més pronunciades.  
Un altre aspecte a tenir en compte en el Maresme, és el parc de vehicles que posseeix respecte 
Catalunya, en la taula que se’ns mostra a continuació es pot apreciar els diferents tipus i les 
proporcions. 
 
Parc vehicles (2013) Maresme Catalunya 
Turismes 193.839 3.326.900 
Motocicletes 45.356 706.117 
Vehicles industrials 41.638 795.722 
Altres 6.006 155.008 
Total 286.839 4.983.747 
Taula 5.Parc de vehicles 2013. Maresme i Catalunya. Elaboració pròpia dades IDESCAT. 
Observant les xifres s’observa com un 5,7% dels vehicles de Catalunya es concentren al 
maresme, les proporcions segons el tipus de vehicle varia. Per exemple és més alta la proporció 
de motocicletes que la de turismes, i la de vehicles industrials és menor. 
Pel que fa l’atur a gener de 2014 al maresme hi ha una taxa d’atur del 17,5%, superior a la 
província de Barcelona que és situa al 16,2% i a la taxa de Catalunya que està al voltant del 6,1% 
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3.3 Característiques de la comarca 
 
El Maresme és una comarca que presenta unes singularitats, en primer lloc es pot destacar la 
seva forma, posseeix 50 km de llarg mentre que d’ample només en té 10, és una comarca estreta 
en que la població es situa en major part propera a la costa. La forma ve donada per la limitació 
que produeix, en el seu creixement cap a l’interior, la serralada Litoral. Això genera que 
longitudinalment només hi hagi dues vies principals, per creuar-la amb vehicle. 
Per travessar-la de manera transversal s’ha de destacar, la zona d’Argentona que permet la 
connexió amb el Vallès al ser una espècie d’eix central del Maresme. 
Una altre singularitat que té és el seu caràcter d’ús residencial, serveix de ciutat dormitori per la 
població que treballa a Barcelona, també s’hi troben segones residencies de cap de setmana i 
d’estiu. Tot això succeeix per la qualitat ambiental que la comarca pot oferir, preus d'habitatges 
més assequibles, més qualitat de vida etc. Com s’ha vist abans també hi ha turisme que 
principalment es situa al nord de la comarca.  
A la següent figura s’observen els principals desplaçaments intercomarcals de les zones properes 
a Barcelona, es veu com els habitants del Maresme fan uns 206.000 desplaçaments un dia laboral 
mig, amb els diferents modes de transport. 
  
 
Figura 4. Principals moviments intercomarcals. Font: Autoritat Metropolitana del Transport 2012 
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3.4 Infraestructures 
 
3.4.1 Infraestructures viàries 
 
De les infraestructures viàries principals del Maresme es poden destacar: 
● C-32. És la infraestructura de la que es basa l’estudi, és una autopista de peatge, al llarg 
del seu recorregut per la comarca manté cert paral·lelisme amb la línia de costa, per tant 
creua tot el maresme longitudinalment unint Barcelona amb Palafolls. Disposa de 3 
carrils per sentit i concentra la majoria de desplaçaments per carretera, arribant a unes 
intensitats aproximades de 100.000 vehicles/dia en alguns punts del seu recorregut. 
 
● N-II. Al igual que la C-32 és paral·lela al mar, passa per davant del mar des del primer 
municipi que es Montgat fins a arribar a Malgrat, a partir d’aquí es va desviant cap a 
l’interior. Era una carretera interurbana però durant els darrers anys alguns trams s’han 
fet urbans, reduint nombre de carrils i afegint més semàfors, rotondes i pas de zebra, 
degut a la perillositat en el seu pas per algunes poblacions. 
 
● C-60. Autovia que connecta el Maresme amb el Vallès Oriental unint les seves capitals, 
Mataró i Granollers, per tant està orientada perpendicular a la costa. Desprès de la C-32 
és la via que més transit suporta. 
 
● C-61. Carretera convencional que uneix Arenys de Mar i  Sant Celoni, disposa d’un carril 
per sentit de circulació. 
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Figura 5.Infraestructures per a vehicles al Maresme. Font: Diputació Barcelona 
 
Amb la figura següent es poden observar la magnitud de la intensitat de la zona a nivell de 
Catalunya 
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Figura 6. Intensitat de tràfic de la xarxa viària catalana. Font Servei Català del Transit 
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3.4.2 Transport col·lectiu per carretera 
 
Pel que fa el transport col·lectiu per carretera, hi ha diverses empreses que es dediquen a 
l’explotació en aquesta zona, oferint connexions del Maresme amb altres comarques com el 
Barcelonès, Vallès Oriental i Occidental, Gironès i La Selva. També hi ha connexions dintre de 
la comarca unint tota la costa, i unint les poblacions que estan més al interior amb la costa i les 
estacions de rodalies. 
Els principals moviments es poden observar a la següent figura 
Figura 7. Principals moviments amb bus Maresme. Font: Cambra comerç 
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3.4.3 Tren 
 
La comarca també posseeix una línia de rodalies, concretament la R1 de rodalies, que uneix tot al 
litoral del maresme i desprès va cap a l’interior, uneix les poblacions de Montgat i Tordera en el 
seu pas pel Maresme, però la línia va des de Maçanet fins a Molins de Rei, passant per Barcelona 
i Mataró. En el seu pas per la  comarca només circulen trens de rodalies, en cap cas de 
mercaderies, regionals, mitja distància etc. Té un total de 18 estacions, en algunes poblacions 
com Montgat, Vilassar i Masnou posseeix dues estacions en el mateix municipi. 
El tram Barcelona - Mataró té un tret característic, i és que va ser la primera que es va inaugurar 
a l’Estat Espanyol. Aquest tram és considerat un dels més importants de rodalies, té més de 100 
trens diaris per sentit, a partir de Mataró disminueix considerablement el numero de viatgers, i 
també hi ha menys oferta de trens. En hora punta arriben a passar fins a 8 trens/ hora per sentit. 
Segons les dades oficials de RENFE del 2009, la línia tenia una intensitat mitjana diària de més 
de 96.000 passatgers, i casi 28 milions al llarg d’aquell any. Amb moviments que arriben a més 
de 18.000 passatgers per dia a l’estació de Mataró. 
 
 
Figura 8. Línia R1 en el seu pas pel Maresme. Font Renfe 
En aquesta imatge es poden apreciar les estacions de la R1, en el pas per la comarca. La de 
Blanes no pertany al Maresme. 
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Un cop un viatger a ha pujat a un tren d’aquesta línia té una bona oferta de mobilitat: 
 
● Pot fer transbord amb les línies R2, R3 y R4, la R2 en concret arriba l’aeroport 
● Hi ha diverses estacions que permeten el transbord amb altres tipus de tren com 
regionals, mitja distancia i alta velocitat. 
● Ferrocarrils de la Generalitat 
● Transports metropolitans de Barcelona com metro, bus i tramvia. 
 
Tot hi la oferta de transport públic el 75% dels viatges de la comarca es realitzen amb vehicle 
privat, segons dades de les enquestes de Institut D’estudis Regionals i Metropolitans De 
Barcelona. 
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4. Passat i present de les infraestructures 
viàries del Maresme 
 
4.1 Evolució de la C-32 
 
Actualment la C-32, és una autopista de peatge que passa propera per part de la costa de 
Catalunya, es divideix en dues parts, una que esta al sud de Barcelona, i una altre que està al 
nord, l’estudi només tracta la part nord de l’autopista i es centra principalment en el tram que 
comprèn Montgat i Mataró. 
La infraestructura forma part de les tres primeres autopistes de Catalunya , les quals es van 
inaugurar la mateixa tarda,  les autopistes van ser la que enllaça la Diagonal amb Molins de Rei, 
la que enllaça Glòries amb Montgat, y la prolongació d’aquesta fins a Mataró. Tot això va 
suposar un esdeveniment de gran importància, ja que la societat d’aquells anys sabia  tot el que 
comportaven aquestes vies: fluïdesa, absorció del tràfic , el qual anava augmentant any rere any , 
riquesa i  un impuls per a Barcelona i el país  en general, segons articles de la Vanguardia de la 
època. 
L’autopista, inicialment coneguda com A-19, es va inaugurar, al Juliol de 1969 el tram inicial 
estava comprès entre Montgat i Mataró, va ser la primera autopista de peatge de l’Estat amb una 
tarifa de 25 pts. la concessió va ser assignada  l’empresa ACESA fins al any 2004. 
 
Figura 9. Primer peatge instal·lat a l’Estat Espanyol 1969. Font La Vanguardia 
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Més endavant, al any 1994 es va produir la primera ampliació de la concessió, concretament fins 
al any 2016 a canvi d’afegir els trams de Ronda de Mataró (gratuït) i allargar l’autopista fins a 
Palafolls. La tarifa de peatge a mitjans d’aquell any es va reduir considerablement, va passar de 
valdre 255 a 130 pts.  
A la següent figura s’observa com, ha anat variant la tarifa del peatge al llarg dels anys 
 
 
Figura 10. Evolució tarifa peatge C-32. 1969-2014. Elaboració pròpia a partir de dades d'Abertis 
 
Durant el 1998 es va fer la segona i pel moment última ampliació de concessió, va ser fins a 
l’any 2021, a canvi de baixar altres tarifes de peatge d’altres infraestructures que operava 
ACESA. Les rebaixes van anar des del 17% al 50%, però no es van aplicar a l’autopista del 
Maresme. 
Més recentment, al 2010 es va fer un últim tram que feia que la infraestructura arribés fins a 
Tordera, amb un increment de la longitud de 4,4 km mantenint la concessió fins 2021, la obra va 
ser adjudicada a Abertis per un valor de 40,6 M€, segons dades de la seva pròpia web. 
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També aquell mateix any es va acordar fer rebaixes al voltant del 20% de la tarifa de peatge, a 
alguns usuaris amb vehicles amb alta ocupació, que utilitzin la via habitualment o que el seu 
vehicle emeti baixes emissions, entre altres requisits. 
A principis d’aquest any la generalitat permet adquirir als usuaris de la via un dispositiu Via-T 
sense cost d’alta, aquest dispositiu permet fer un pagament més ràpid sense necessitat d’aturar-
se, i ofereix al usuari una reducció del 10% del peatge entre Montgat i Mataró 
Figura 11. Autopista, ja amb cert tràfic pocs dies desprès de la seva inauguració. Font La Vanguardia 
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4.2 Actualitat de la C-32 
 
L’autopista en el seu tram nord, posseeix 3 carrils per sentit i té diferents sortides al llarg del seu 
recorregut per enllaçar les poblacions, a continuació s’observa on es situen aquestes sortides i 
entrades 
● nº 86 : Alella / Masnou 
● nº 92 : Vilassar de Dalt / Premià de Mar / Premià de Dalt / Cabrils 
● nº 94/97: Vilassar de Mar / Cabrera de Mar 
● nº 95 : Mataró Sud 
● nº 99 : Mataró Sud / C-60 Granollers / Argentona ; E-15, AP-7 Girona 
● nº 100 : Mataró Oest 
● nº 102/103 : Mataró Nord 
● nº 104 : N-II Girona 
● nº 105 : Sant Andreu de Llavaneres 
● nº 108 : Sant Vicenç de Montalt / Caldes d’Estrac 
● nº 109 /111: Arenys de Mar / Arenys de Munt 
● nº 113 : Canet de Mar  
● nº 117 : St. Pol de Mar / St. Cebrià de V. / St. Iscle de V. 
● nº 122 : Calella / Pineda de Mar / Sta. Susanna 
● nº 124 : Pineda de Mar N. / Sta. Susanna 
● nº 130 : N-II / Palafolls / Malgrat de Mar / Tordera / Girona 
● nº134 : GI-600 / Blanes / Lloret de Mar / Tossa de Mar 
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Figura 12. Representació gràfica de l’autopista amb els diferents elements. Abertis 
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4.3 Situació existent de la mobilitat viària al Maresme 
 
La C-32 creua la comarca del Maresme de manera longitudinal, segueix un cert paral·lelisme 
amb el mar i  uneix els municipis de la costa per la seva part superior, la via es veu limitada per 
la serralada Litoral per la part interior. 
Les característiques del Maresme fan difícil la creació d’una autovia gratuïta, que sigui 
alternativa a l’autopista, ja que és una comarca limitada pel mar i les vies del tren per un costat, i 
per la serralada litoral per l’altre. A demés té un alt grau d’urbanització, tot això, entre altres 
raons, ha provocat que actualment l’única alternativa gratuïta sigui la N-II. Encara que hi ha 
previsió de fer passar el traçat de la N-II pel corredor de la C-32, segons documents de la 
Generalitat. 
La nacional manté un cert paral·lelisme amb la C-32, però la contaminació, alt índex 
d’accidentalitat, efecte barrera amb el mar i l’augment de transit van obligar a la N-II a fer un 
canvi. 
Aquest canvi va consistir principalment en fer trams urbans en el pas per alguns municipis, amb 
tot el que comporta, (afegir rotondes, afegir semàfors, reduir numero de carrils, etc.). Intentant 
integrar la carretera amb l’entorn urbà, fent-la més segura i intentant forçar el transit de llarga i 
mitja distància a anar per l’autopista, centrant-se més en la comunicació entre municipis i el 
tràfic local. 
Tot hi les seves modificacions, la N-II concentra una trànsit considerable per les seves 
característiques, arribant a passar més d’un terç del transit de la C-32. Provocant retencions en 
diferents punts al llarg del dia, i sent de les carreteres que més accidents concentra de Catalunya, 
es pot veure a la següent taula 
 
 
Taula 6. Trams amb més concentració d’accidents de Catalunya . Font RACC  
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Actualment la N-II es considerada per diferents estudis, (Cambra de comerç (2008)) , deficient, 
amb un nivell de servei baix, i que no es capaç de donar solució a les necessitats de mobilitat de 
la comarca. 
Per tindre una referència de com es distribueix el trànsit al llarg de les hores del dia, es pot 
observar dades d’una estació primària situada a Premià de Mar. Aquesta estació permet tindre 
una idea de com pot funcionar el trànsit a la part Sud del Maresme, encara que les dades que 
ofereix són de la N-II. 
A aquesta primera gràfica, es veu com es distribueixen els vehicles al llarg dels diferents dies 
d’una setmana representativa. Com és normal en una zona com la de l’estudi, s’observa que tots 
els dies laborables segueixen pràcticament la mateixa funció, tenint una hora punta situada al 
voltant de les 18h.  Les acumulacions  de vehicles principalment són a primera hora del matí, una 
altre al migdia, hora de dinar i per últim per la tarda coincidint amb les hores de finalització de 
les jornades laborals.  
 
 
 Figura 13 .Distribució dels vehicles al llarg de la setmana N-II Premià de Mar 2012. Font Generalitat de 
Catalunya 
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Una altre gràfica a observar és aquesta, en la que es veu la distribució dels vehicles al llarg dels 
diferents mesos de l’any. El mes en que la intensitat és major és el de Juny, ja que Premià al ser 
un poble situat a la costa, atrau trànsit de turisme de platja, aquest increment del trànsit, se suma 
amb que la majoria de la població encara no ha començat les vacances d’estiu. 
A mida que s’acosta  l’Agost, el turisme de platja augmenta, però el trànsit de mobilitat obligada 
com d’estudis i laboral, disminueix considerablement situant aquest com el de menor tràfic de tot 
l’any. 
 
Figura 14 .Distribució dels vehicles al llarg de l’any N-II Premià de Mar 2012. Font Generalitat de Catalunya 
A mida que es va cap al Nord de la comarca passa el contrari, per exemple, si s’agafa la mateixa 
gràfica però del municipi de Santa Susanna, s’observa com a l’Agost es produeix la màxima 
intensitat de vehicles. Ja que el turisme de platja a aquella zona és superior, i els desplaçaments 
generats per la mobilitat obligada, en els mesos fora d’estiu és menor respecte Premià de Mar. 
 
Figura 15.Distribució dels vehicles al llarg de l’any N-II Santa Susanna 2012. Font Generalitat de Catalunya 
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5. Rendibilitat social 
 
Aquest apartat és un dels principals de l’estudi, el seu objectiu és observar la rendibilitat social 
de la infraestructura, en el seu tram comprès entre Montgat i Mataró, ja que és el que més trànsit 
concentra i el primer que es va construir. 
Les infraestructures d’aquest tipus, generen uns beneficis favorables per a la societat, com poden 
ser un increment de la productivitat de les empreses, o una millora en l’accessibilitat de la 
població als diferents punts del territori. Però aquesta no es raó suficient com per haver de 
desenvolupar tots els projectes. És important fer una valoració de l’eficiència, i la millora de 
l’accessibilitat d’una infraestructura, envers tots els costos que pot generar per a la societat la 
mateixa. D’aquesta manera es poden invertir els recursos de manera més favorable, ja que són 
escassos. 
Per tant, aplicant aquests criteris, es realitzarà una valoració de la C-32, per observar si realment 
ha satisfet les necessitats de la societat, generant més beneficis per a la societat, que costos, ara 
que ja han passat més de 40 anys i es disposen de les dades referents a aquest període de temps. 
Per dur a terme la valoració es farà una avaluació de la infraestructura, observant la relació entre 
cost-benefici, efectes ambientals, territorials, és a dir, quantificar en termes monetaris tot el que 
mercat reflexa i no reflexa, valorant també els beneficis que pot aportar a la societat.  
Posteriorment es compararan els resultats, amb la hipòtesis de que no hagués existit l’autopista.  
Els costos que hagués suposat i com podria haver afectat al desenvolupament de la comarca. 
Per avaluar la rendibilitat s’utilitzaran les pautes de la “Guia per a l’avaluació de projectes de 
transport”. L’estudi utilitza aquesta guia ja que es pretén seguir, uns criteris comuns per a 
qualsevol infraestructura de transport, i obtenir uns resultats amb el màxim d’objectivitat i que 
serveixin per poder-los comparar, amb casos de qualsevol regió del territori Català o nacional. 
En tot moment s’intentarà aproximar els valors de referència amb els que es puguin aplicar a la 
comarca i a l’actualitat. 
Apart dels aspectes monetitzables, també es valoraran els no monetitzables, per poder extreure 
conclusions utilitzant més factors. 
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5.1 Anàlisi cost-benefici 
 
L’anàlisi cost benefici (ACB) és un dels mètodes més utilitzats per a l’avaluació de projectes, 
tant com per empreses privades com per les inversions públiques. Es basa en calcular els costos 
d’una inversió i estimar els beneficis, a partir d’aquí s’escull la opció que millor rendibilitat 
ofereix. Sempre que els beneficis superin els costos. ( Unsal, H. (2004)) 
Aquest tipus d’anàlisis es va establir en el s. XIX, però no va ser comunament utilitzat fins al 
següent segle. Avui en dia és àmpliament utilitzat tant per països de la UE com pels Estats Units. 
Clarament l’objectiu d’una inversió privada és diferent a la d’una inversió pública, mentre la 
primera intenta maximitzar els beneficis econòmics, la segona pretén tindre el màxim benestar 
social. Però en els dos casos d’utilització del ACB es correcte, encara que persegueixin objectius 
diferents. (Nas, T. (1996)) 
Algunes de les limitacions que té aquest sistema de valoració, és el fet de monetitzar alguns 
elements com el valor del temps, el cost d’una vida humana, etc. Són elements que no és senzill 
fixar-li un preu. Una altre limitació a destacar és el fet d’haver de preveure els beneficis pot 
conduir a una subestimació o sobrevaloració dels beneficis. (Panayatou, T. (2000)) 
L’anàlisi cost-benefici consisteix a quantificar en termes monetaris, els beneficis i els costos que 
sobre el conjunt de la societat comporta la posada en marxa d’una determinada actuació. És un 
tipus de d’avaluació que es realitza habitualment a l’hora de realitzar una inversió, mostrant la 
rendibilitat social, i l’eficiència de la inversió (Mcrit, GEE (2010)) 
Un ACB clàssic té diferents fases: 
 Especificació i valoració d’alternatives 
 Identificar costos i beneficis 
 Quantificar els costos i beneficis 
 Agregació dels costos i beneficis 
 Interpretació dels resultats i criteris de decisió 
L’ACB, també es pot realitzar, alguns anys posteriors a la execució del projecte, aleshores rep el 
nom d’Ex-post, Però no és tant senzill, la realització d'una ex post ACB planteja una sèrie de 
qüestions metodològiques interessants. De fet, el canvi de perspectiva ("el coneixement del que 
va passar realment en lloc del que es preveu que succeeixi ") afecta a diferents elements. 
Per tant en aquest estudi, no es realitzarà el clàssic ACB, ja que s’està estudiant una 
infraestructura, que ja porta molts anys en funcionament, el que s’intentarà es realitzar un anàlisi 
Ex-post. Per tant es realitzaran algunes modificacions, per poder aplicar aquest anàlisi al cas 
concret de la C-32. 
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Òbviament l’apartat de valoració d’alternatives, no es contemplarà ja que la infraestructura ja 
existeix, per tant no hi ha cap altre alternativa a valorar. L’últim apartat, el d’interpretació dels 
resultats i criteris de decisió. Simplement s’observarà si el resultat aporta una bona rendibilitat, i 
es farà una reflexió per observar si amb les dades obtingudes, els diners invertits per la societat a 
la via, han estat recuperats i s’han produït beneficis, i tindre una magnitud dels mateixos. 
Per tant el ACB que s’aplicarà a l’estudi serà el següent: 
 Identificar costos i beneficis 
 Quantificar costos i beneficis 
 Agregació dels costos i beneficis 
 Resultats 
 
Aquest anàlisis permetrà avaluar l’actuació que es va fer en el seu dia, i observar si ha satisfet les 
necessitats de la societat, i si ha generat més avantatges que desavantatges a l’economia del 
benestar. Per tant en aquest cas és valorarà la rendibilitat social de manera quantitativa. 
També cal destacar que a la C-32, en el seu dia no es va fer cap tipus d’estudi d’ACB , donada la 
seva antiguitat. Aquest fet dóna més motius per realitzar una valoració aplicada a la via en 
qüestió. 
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5.1.1 Identificació costos i beneficis 
 
A continuació s’exposaran els factors que s’han tingut en compte a l’hora de fer el anàlisis cost 
benefici, tots aquests factors posteriorment s’explicaran amb més detall a l’annex, però són 
elements que s’han considerat, ja que es poden monetitzar, i tenen una relació directa amb 
l’existència d’infraestructures viàries, ja sigui per l’espai que ocupen o per com afecta als usuaris 
de la via, etc. 
En primer lloc com a costos es consideraran: 
Cost de construcció de la infraestructura: es tindrà en compte el cost que va suposar la 
construcció i posada en funcionament de la infraestructura. 
 
Cost de manteniment i explotació: s’inclouran tots els costos que genera tenir l’autovia en 
bones condicions per a la bona circulació de vehicles 
 
Externalitats negatives: en aquest apartat es considerarà tots aquells elements negatius com 
poden ser accidents, emissions de diòxid de carboni, soroll, espai ocupat, afecció a la natura i 
paisatge… 
 
Seguidament com a beneficis es consideraran: 
Reducció total del temps de viatge: es valorarà el temps que s’estalvien els usuaris de 
l’autopista ja sigui per fer un recorregut més curt, o per poder fer el trajecte a una velocitat mitja 
més elevada. Es tindrà en compte l’ocupació del vehicle i la finalitat del viatge, ja sigui treball, 
estudi o oci. 
Estalvi dels costos de funcionament dels vehicles: s’observarà si la utilització de la via, permet 
estalvi d’elements mecànics del vehicle com a conseqüència d’un recorregut més curt, o si tipus 
de traçat permet fer una reducció del consum de combustible. 
Externalitats positives: es tindrà en compte elements que ofereixin un benefici a la societat com 
poden ser: reducció de les emissions de CO2 i altres gasos, reducció de la contaminació, 
reducció de la gravetat i/o nombre d’accidents. 
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Un cop obtinguts els fluxos de costos i beneficis agregats, cal valorar la rendibilitat d’aquests 
projectes, mesurats en termes de beneficis nets per a la societat. Per fer-ho s’utilitzen criteris que 
tenen el seu origen en el camp de l’avaluació financera i que s’adapten a les ACB. Criteris de 
rendibilitat com el VAN (Valor Actual Net) o la TIR (Taxa Interna de Retorn), nascuts de la 
lògica financera són els que s’utilitzen com a elements de referència, que s’explicaran més detall 
posteriorment. 
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5.1.2 Dades a utilitzar tram C-32 
 
Amb les dades que es disposen es realitzarà un seguit d’aproximacions per poder apropar-nos al 
màxim els nostres suposicions a la realitat. En primer lloc es suposarà que la longitud de la 
infraestructura és de 12,7 km, ja que és el tram de peatge i és el primer que es va construir, està 
comprès entre la B-20 i la ronda de Mataró. 
Una altre aproximació que es realitzarà és dividir el tram d’estudi en 3 subtrams, cadascun amb 
les seves IMD, els seus costos i beneficis associats segons la longitud del tram. Els trams són els 
següents :   
● Subtram 1: comprès entre el PK 84,5 on s’enllaça amb la B-20 a l’alçada de Montgat, i el 
PK 86 on està l’entrada / sortida Alella / Masnou. La intensitat mitjana diària està 
mesurada al PK 85,1 i té un valor de 86.230 vehicles/dia amb un 3,27% de vehicles 
pesants. La tarifa de peatge d’aquest tram és de 0,37€ per a lleugers, i de 0,59€ per a 
pesants dades obtingudes d’Abertis i Generalitat de Catalunya. Es suposarà una longitud 
de 1,5 km per a aquest subtram. 
 
 
Figura 16. Imatge de localització del subtram 1 a la C-32 . Imatge Google Maps 
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● Subtram 2: està comprès entre el PK 86 i el PK 92, va des de l’entrada / sortida Alella / 
Masnou fins a Vilassar de Dalt / Premià de Mar / Premià de Dalt / Cabrils. La intensitat 
mitjana diària d’aquest tram és de 72.512 vehicles/dia , mesurat en el PK 92, i posseeix 
un 3,58% de vehicles pesants. La tarifa del peatge és de 0,86€ per als lleugers i de 1,38€ 
per als pesants. Es suposarà  una longitud de 6 km per a aquest subtram i que tots els 
usuaris que el fan servir també faran el subtram 1. 
 
 
 
Figura 17. Imatge de localització del subtram 2 a la C-32 . Imatge Google Maps 
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● Subtram 3: aquest compren els PK 92 i 97,2, uneix l’entrada / sortida nº92 Vilassar de 
Dalt / Premià de Mar / Premià de Dalt / Cabrils fins a l’inici de la ronda de Mataró. La 
intensitat mitjana diària d’aquest tram és de 50.635 vehicles/dia, mesurada en el PK 95,5, 
amb un 3,46% de vehicles pesants. La tarifa de peatge és de 1,37€ per a lleugers i de 
2,20€ per a pesants. Es suposarà una longitud de 5,2 km per aquest subtram i que tots els 
usuaris que el fan servir, faran el subtram 1 i 2 també. 
 
 
 
Figura 18. Imatge de localització del subtram 3 a la C-32 . Imatge Google Maps 
 
 
Unes altres suposicions que es faran a l’hora de realitzar l’estudi són les següents: 
● Les dades de les IMD utilitzades recorreran la longitud sencera del tram corresponent. 
● Per vehicles pesants s’entén com a tots aquells vehicles amb longitud major a 6m. 
● Els kilòmetres recorreguts han sigut a una velocitat superior als 100km/h per als lleugers i 
superior a 80km/h per als pesants. 
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Cost de construcció: Per saber el cost de construcció aproximat de la C-32, tenint en compte el 
preu esmentat al annex 10,3M€/ km, si es multiplica per la longitud de 12,7km s’obté un valor 
total de 131 M€. 
                 
      
  
              
 
Cost de manteniment: Per cercar el cost de manteniment de la via, tenint en compte el es 
comenta al annex del 1% del cost d’inversió de cada any, i el extraordinari del 5% cada 10 anys, 
s’obté un cost total anual de 1.970.000€ anuals de manteniment. 
                
 
   
     
 
   
 
   
  
             
 
Velocitat mitja de recorregut: per al càlcul de la velocitat mitja de cada vehicle s’ha utilitzat, el 
manual de capacitat descrit anteriorment. Aquest manual permetrà determinar la velocitat lliure i 
la velocitat mitja dels carrils en els diferents moments del dia, també permetrà obtenir alguns 
factors per a relacionar el tràfic pesant amb el lleuger, i determinar el nivell de servei. 
En primer lloc s’ha observat la distribució del tràfic al llarg del dia a regió metropolitana de 
Barcelona, per observar els moments en que es produeixen més fluxos de vehicles, segons les 
dades de l’Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans. 
S’ha tingut en compte una relació diferent del 50% del sentit de circulació segons l’hora del dia, 
és a dir, en alguns moments s’ha suposat que el 60% del transit es concentrava en un dels dos 
sentits de circulació. Mesura que s’ha pres per ser més realistes, s’ha aproximat ja que no es 
disposen dels valors exactes. 
Un cop se sabia la intensitat de cada carril a les diferents hores del dia, s’ha procedit a determinar 
la velocitat lliure de circulació, la formula bàsicament diu que a la velocitat bàsica (120km/h) se 
li resta velocitat, per factors de correcció segons amplada de carril, obstacles laterals, i numero 
de sortides i entrades. S’ha obtingut un valor de Velocitat lliure de 108,2km/h. 
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A la següent taula es pot observar el percentatge de vehicles que hi circulen segons la hora, 
segons l’Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, els desplaçaments totals del 
tram 1, tant en direcció Mataró i direcció Barcelona, la intensitat per carril del sentit més transitat 
i la velocitat mitja en cada moment. També s’ha deduït el nivell de servei de la via a partir de la 
relació de la intensitat i la velocitat extrets del manual de capacitat. 
 
Hora % T. T1 
I. Direcció 
Barcelona(v/h) 
D. 
Mataró(v/h) 
IPE 
(v/h/c) 
V. mitja NS 
0 a 1 0,47 388 194 194 74 108,2 A 
1 a 2 0,26 217 109 109 42 108,2 A 
2 a 3 0,09 72 36 36 14 108,2 A 
3 a 4 0,13 109 54 54 21 108,2 A 
4 a 5 0,13 109 54 54 21 108,2 A 
5 a 6 0,62 517 310 207 119 108,2 A 
6 a 7 1,29 1.076 646 430 248 108,2 A 
7 a 8 4,59 3.828 2.297 1.531 881 108,2 B 
8 a 9 6,49 5.411 3.246 2.164 1.245 108,2 C 
9 a 10 6,69 5.581 3.349 2.233 1.284 108,2 C 
10 a 11 6,54 5.452 3.271 2.181 1.254 108,2 C 
11 a 12 6,61 5.514 2.757 2.757 1.057 108,2 B 
12 a 13 7,05 5.881 2.941 2.941 1.127 108,2 B 
13 a 14 5,70 4.754 2.377 2.377 911 108,2 B 
14 a 15 5,55 4.630 1.852 2.778 1.065 108,2 B 
15 a 16 5,22 4.355 1.742 2.613 1.002 108,2 B 
16 a 17 6,42 5.359 2.144 3.215 1.233 108,2 C 
17 a 18 7,97 6.647 2.659 3.988 1.529 108,2 C 
18 a 19 8,43 7.030 2.812 4.218 1.617 108,0 C 
19 a 20 8,04 6.709 2.684 4.025 1.543 108,2 C 
20 a 21 6,00 5.007 2.003 3.004 1.152 108,2 B 
21 a 22 3,33 2.778 1.111 1.667 639 108,2 A 
22 a 23 1,62 1.350 540 810 311 108,2 A 
23 a 24 0,76 636 254 382 146 108,2 A 
 
Taula 7. Velocitat i nivell de servei mig a cada hora del dia. Elaboració pròpia 
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Segons els resultats obtinguts, es pot circular a velocitat lliure a qualsevol hora. Al veure que el 
subtram 1 que és el que té més transitat no té problemes de circulació, els altres trams que tenen 
menys trànsit la velocitat de recorregut mitja serà igual a la velocitat lliure, és a dir, 108,2km/h. 
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Per tant el temps mig de recorregut per a vehicles lleugers, un cop tenim la velocitat serà: 
● Subtram 1: 0,832 minuts 
● Subtram 2: 3,327 minuts 
● Subtram 3: 2,884 minuts 
● Total : 7,043 minuts 
 
Per al que fa vehicles pesants, es suposarà una velocitat mitja de 85km/h, ja que segons els 
càlculs realitzats abans no tenim pràcticament limitació de velocitat per congestió. Els temps 
mitjos: 
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● Subtram 1: 1,059 minuts 
● Subtram 2: 4,235 minuts 
● Subtram 3: 3,671 minuts 
● Total:  8,965 minuts 
 
A continuació es procedirà a cercar altres dades, s’intentarà que depenguin de la distància 
recorreguda, és a dir, que quedin en funció de cost per distància recorreguda, concretament €/ 
100km. 
Costos carburants: com s’ha especificat al annex, els lleugers consumeixen 48,05 g/km de 
combustible, al dividir per la densitat del gasoil i la gasolina respectivament s’obtenen els valors 
0,06 l/km i 0,063 l/km aquests es multipliquen pel preu esmentat, multiplicant per 100 i tenim un 
cost de 4,337€/100km per al dièsel i de 4,692€/100km per la gasolina. Repetint l’operació per als 
pesants s’obté un cost de 18,59 €/100km. 
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Costos emissions: per obtenir aquest valor, es passa de g/km a tones/km dividint entre un milió, 
posteriorment es multiplica pel cost de la tona del gas en qüestió i es passa a €/100km 
multiplicant per cent.  
                   
 
  
 
     
          
 
   
    
         
 
     
 
                
 
  
 
     
          
 
      
    
          
 
     
 
                  
 
  
 
     
          
 
       
    
          
 
     
 
                  
 
  
 
     
          
 
   
    
          
 
     
 
               
 
  
 
     
         
 
      
    
           
 
     
 
             
     
  
 
     
         
 
       
    
          
 
     
 
 
S’han obtingut els següents resultats: 
● Lleugers CO2: 0,39 €/100km 
● Lleugers NOx: 0,064 €/100km 
● Lleugers PM10: 0,087 €/100km 
● Pesants CO2: 1,714 €/100km 
● Pesants NOx: 0,446 €/100km 
● Pesants PM10: 0,208 €/100km 
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Cost sòl ocupat:  
La secció de la autopista és aproximadament de 37 metres, tenint en compte els 3 carrils per 
costat, vorades i mitjana, si li afegim la zona de servitud, s’ha de sumar 50 metres més per costat, 
això li dona un valor total de 137 metres de secció, que es suposarà constant al llarg de 
l’autopista.  
Segons el que s’ha pogut observar amb les ortofotos del Institut Cartògrafs de Catalunya, dels 
anys abans de la seva construcció, les zones d’afecció de la infraestructura corresponen a prats i 
terres de conreu en pràcticament tota la seva totalitat. 
Per tant el preu que es pot aplicar al cost del sòl ocupat és de 1981 € per hectàrea i any. 12700m 
de longitud, multiplicat per 137m de secció, dóna un resultat de 1.739.900 m
2
, si es passa a 
hectàrees i es multiplica pel preu del sòl tenim un total de 344.674€ anuals 
 
                                 
 
            
 
          
        
        
 
   
 
 
Cost del temps: a partir dels diferents percentatges dels motius de treball en un dia laboral, el 
cost del temps segons cada motiu de transport i l’ocupació mitja de vehicles extrets de segons 
l’Institut d’estudis metropolitans i regionals de Catalunya, s’obté una mitja de 14,83€ per hora i 
vehicle. 
 
Motiu % €·Persona/h Persones/v 
Gestions i negocis 12 16,7 1,1 
Treball i estudi 28 11,52 1,21 
Compres 18 9,85 1,72 
Lleure 42 7,85 1,72 
Taula 8. Motius de desplaçament dia laborable , Mitja de persones per vehicle. Elaboració pròpia 
 
En el cas dels dies de cap de setmana, al no haver trobat dades especifiques referents al motiu del 
desplaçament, s’ha realitzat una aproximació del costat conservador, basant-nos en que la gran 
majoria de desplaçaments en cap de setmana són per lleure. D’aquesta manera s’obté un cost mig 
per vehicle i hora de 14,06€. Se suposarà que en un any hi ha 105 dies de cap de setmana i 260 
laborables. 
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Motiu % €·Persona/h Persones/v 
Gestions i negocis 4 16,7 1,1 
Treball i estudi 5 11,52 1,21 
Compres 10 9,85 1,72 
Lleure 81 7,85 1,72 
Taula 9. Motius desplaçament cap de setmana. Elaboració pròpia 
 
 
 
Cost sinistralitat: a partir de les dades anteriors es pot determinar el cost mig d’un accident, en 
una via com la C-32 és de 388.545€ 
 
Gravetat Afectats Cost Cost accident 
morts 0,12 1.782.568,00 213.908,16 
greus 0,65 233.006,00 151.453,90 
lleus 1,13 17.940,00 20.272,20 
vehicles 1,5 1.941,00 2.911,50 
  
Total 388.545,76 € 
Taula 10. Cost mig d’un accident. Elaboració pròpia 
Sabent el cost mig de l’accident i els accidents mitjos, que és produeixen segons la circulació de 
vehicles, es pot establir que el cost mig diari, és de 1.296€. ( Càlculs justificats a l’annex). 
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5.1.3 Dades a utilitzar N-II 
 
Per poder valorar la C-32, es realitzarà una comparació amb la nacional, però no la nacional amb 
les característiques actuals, sinó una amb característiques més semblants a la de fa uns anys, però 
amb certes modificacions. 
Es partirà de la base de que la C-32 no ha existit mai, d’aquesta mantera s’observarà fins a quin 
punt una carretera d’aquestes característiques pot absorbir el transit. Per això es suposarà que la 
nacional és una via semblant a una ronda, en la que en cap moment no hi ha cap limitació de 
velocitat per travessar un nucli urbà, i haurà dos carrils per sentit constantment.  
Aquestes suposicions són mesures conservadores, ja que ofereixen millors característiques a la 
carretera de les que té en la realitat. També s’ha de dir que sinó hagués existit mai la C-32 
probablement les característiques de la N-II no haguessin evolucionat cap a les que hi ha 
actualment. Sinó cap a unes més semblants a les que s’han proposat. 
Subtrams: Com amb el cas de l’autopista, es dividirà la infraestructura en 3 subtrams, per poder 
obtenir uns resultats més precisos. El tram que s’agafarà per comparar amb la C-32 comença a 
l’entrada Mataró i acaba a Montgat en el tram que la via s’enllaça amb la B-20. Es suposarà per a 
tots els trams la mateixa IMD que a l’autopista, no s’ha afegit el transit actual de la N-II en els 
càlculs per estar del costat més conservador de cara a la comparació i valoració de la C-32. 
 
● Subtram 1: Aquest subtram enllaça la B-20 amb la N-II, fins a l’entrada del municipi del 
Masnou, posseeix una longitud de 2,3 km 
 
Figura 19. Localització subtram 1  a la N-II. Imatge Google Maps 
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● Subtram 2: uneix el tram de la nacional des de l’entrada del Masnou fins a l’entrada de 
Vilassar té una longitud de 6,1 km. 
 
Figura 20. Localització subtram 2  a la N-II. Imatge Google Maps 
 
● Subtram 3: uneix el tram de la N-II des de l’entrada de Vilassar de Mar fins a l’inici de la 
ciutat de Mataró. Té una longitud de 5,4km 
 
Figura 21. Localització subtram 3  a la N-II. Imatge Google Maps 
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Velocitat mitja de recorregut: per als càlculs de la velocitat mitja de recorregut d’aquesta via, 
s’ha utilitzat una manual de capacitat diferent, el de la universitat de Murcia, ja que en el anterior 
no apareixia una carretera de les característiques de les que s’està suposant, és a dir, una carretera 
amb diversos carrils no considerada autopista.  
 
La velocitat lliure estimada be donada per la següent formula: 
 
                     
On: 
● Vli : Velocitat lliure amb condicions ideals, en el nostre cas 80km/h 
● Fm: Factor correcció per tipus de mitjana, al ser calçada única és 2,6km/h 
● Fa: Factor correcció amplada de carril, 3,3 km/h 
● Fdl: Correcció per punts d’accés, en el nostre cas per ser conservadors respecte la C-32, i 
donat que les característiques que s’està suposant no són com les reals es suposarà una 
mitja de 6 accessos per kilòmetre, cosa que dóna una factor de 4 km/h. 
● Fpa: Factor d’ajust per obstacles laterals en el nostre cas 2,90km/h. 
 
Un cop s’han establert tots els factors els afegim a la formula i s’obté una velocitat lliure de 
67,2Km/h. Ara es procedirà a calcular la velocitat mitja de circulació de cada tram, igual que en 
el cas dels càlculs de l’altre via s’utilitzaran les dades de desplaçaments segons la hora del dia. 
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Pel que fa el primer tram s’obté aquestes velocitats mitges, obtingudes a partir del manual de 
capacitat, les quals depenen del nivell d’intensitat de la via. 
 
Hora 
I. Direcció 
Barcelona 
(v/h) 
vehicles 
carril 
NS V. mitja 
I .Direcció 
Mataró 
(v/h) 
Vehicles 
carril 
NS V. mitja 
0 a 1 194 97 A 67,2 194 97 A 67,2 
1 a 2 109 54 A 67,2 109 54 A 67,2 
2 a 3 36 18 A 67,2 36 18 A 67,2 
3 a 4 54 27 A 67,2 54 27 A 67,2 
4 a 5 54 27 A 67,2 54 27 A 67,2 
5 a 6 310 155 A 67,2 207 103 A 67,2 
6 a 7 646 323 A 67,2 430 215 A 67,2 
7 a 8 2297 1148 C 66,9 1531 766 B 67,2 
8 a 9 3246 1623 E 63 2164 1082 C 66,9 
9 a 10 3349 1674 E 63 2233 1116 C 66,9 
10 a 11 3271 1636 E 63 2181 1090 C 66,9 
11 a 12 2757 1379 D 64,5 2757 1379 D 64,5 
12 a 13 2941 1470 E 63 2941 1470 E 63 
13 a 14 2377 1188 C 66,9 2377 1188 D 64,5 
14 a 15 1852 926 C 66,9 2778 1389 D 64,5 
15 a 16 1742 871 C 66,9 2613 1307 D 64,5 
16 a 17 2144 1072 C 66,9 3215 1608 E 63 
17 a 18 2659 1329 D 64,5 3988 1994 F 59 
18 a 19 2812 1406 D 64,5 4218 2109 F 55 
19 a 20 2684 1342 D 64,5 4025 2013 F 59 
20 a 21 2003 1001 C 66,9 3004 1502 E 63 
21 a 22 1111 556 B 67,2 1667 833 B 67,2 
22 a 23 540 270 A 67,2 810 405 A 67,2 
23 a 24 254 127 A 67,2 382 191 A 67,2 
Taula 11. Velocitat mitja i nivell de servei subtram 1 a les diferents hores del dia. Elaboració pròpia 
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Es tornen  a fer les mateixos càlculs per al subtram 2 i s’obté la següent taula: 
 
Hora Intensitat 
I.D. 
Barcelona 
vehicles 
carril 
NS V. mitja 
I.D. 
Mataró 
Vehicles 
carril 
NS V. mitja 
0 a 1 325 163 81 A 67,2 163 81 A 67,2 
1 a 2 182 91 46 A 67,2 91 46 A 67,2 
2 a 3 61 30 15 A 67,2 30 15 A 67,2 
3 a 4 91 46 23 A 67,2 46 23 A 67,2 
4 a 5 91 46 23 A 67,2 46 23 A 67,2 
5 a 6 434 260 130 A 67,2 173 87 A 67,2 
6 a 7 902 541 271 A 67,2 361 180 A 67,2 
7 a 8 3209 1.925 963 C 66,9 1283 642 B 67,2 
8 a 9 4535 2.721 1.361 D 64,5 1814 907 C 66,9 
9 a 10 4678 2.807 1.404 D 64,5 1871 936 C 66,9 
10 a 11 4570 2.742 1.371 D 64,5 1828 914 C 66,9 
11 a 12 4622 2.311 1.156 D 64,5 2311 1156 C 66,9 
12 a 13 4930 2.465 1.232 D 64,5 2465 1232 D 64,5 
13 a 14 3985 1.992 996 C 66,9 1992 996 C 66,9 
14 a 15 3881 1.552 776 B 67,2 2328 1164 C 66,9 
15 a 16 3651 1.46 730 B 67,2 2190 1095 C 66,9 
16 a 17 4492 1.797 898 C 66,9 2695 1348 D 64,5 
17 a 18 5572 2.229 1.114 C 66,9 3343 1671 E 63 
18 a 19 5892 2.357 1.178 C 66,9 3535 1768 E 63 
19 a 20 5624 2.249 1.125 C 66,9 3374 1687 E 63 
20 a 21 4197 1.679 839 B 67,2 2518 1259 D 64,5 
21 a 22 2328 931 466 A 67,2 1397 699 B 67,2 
22 a 23 1132 453 226 A 67,2 679 339 A 67,2 
23 a 24 533 213 107 A 67,2 320 160 A 67,2 
Taula 12. Velocitat mitja i nivell de servei subtram 2 a les diferents hores del dia. Elaboració pròpia 
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Per últim el subtram 3 
 
Hora T. T3 
I.D. 
Barcelona 
V/C N.S V. mitja I.D. Mataró V/C N.S V. mitja 
0 a 1 227 114 57 A 67,2 114 57 A 67,2 
1 a 2 127 64 32 A 67,2 64 32 A 67,2 
2 a 3 42 21 11 A 67,2 21 11 A 67,2 
3 a 4 64 32 16 A 67,2 32 16 A 67,2 
4 a 5 64 32 16 A 67,2 32 16 A 67,2 
5 a 6 303 182 91 A 67,2 121 61 A 67,2 
6 a 7 631 378 189 A 67,2 252 126 A 67,2 
7 a 8 2243 1.346 673 B 67,2 897 449 A 67,2 
8 a 9 3171 1.903 951 C 66,9 1268 634 B 67,2 
9 a 10 3271 1.963 981 C 66,9 1308 654 B 67,2 
10 a 11 3195 1.917 959 C 66,9 1278 639 B 67,2 
11 a 12 3232 1.616 808 C 66,9 1616 808 B 67,2 
12 a 13 3447 1.723 862 C 66,9 1723 862 C 66,9 
13 a 14 2786 1.393 696 B 67,2 1393 696 B 67,2 
14 a 15 2713 1.085 543 B 67,2 1628 814 B 67,2 
15 a 16 2553 1.021 511 B 67,2 1532 766 B 67,2 
16 a 17 3141 1.256 628 B 67,2 1884 942 C 66,9 
17 a 18 3895 1.558 779 B 67,2 2337 1169 C 66,9 
18 a 19 4120 1.648 824 B 67,2 2472 1236 D 64,5 
19 a 20 3932 1.573 786 B 67,2 2359 1180 C 66,9 
20 a 21 2934 1.174 587 B 67,2 1761 880 C 66,9 
21 a 22 1628 651 326 A 67,2 977 488 A 67,2 
22 a 23 791 316 158 A 67,2 475 237 A 67,2 
23 a 24 373 149 75 A 67,2 224 112 A 67,2 
Taula 13. Velocitat mitja i nivell de servei subtram 3 a les diferents hores del dia. Elaboració pròpia 
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A partir de les taules anteriors, si es fa una mitja de velocitat de tots els vehicles al llarg del 
recorregut s’obté un valor de 63,93 km/h per al tram 1; de 66km/h per al segon tram; i de 67km/h 
pel que fa el tercer. S’ha suposat que els lleugers i els pesants circulen la mateixa velocitat ja que 
la velocitat mitja de circulació és relativament baixa comparada amb una autopista. 
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Per tant els temps mitjos de circulació son: 
● Subtram 1: 2,159 minuts 
● Subtram 2 : 5,545 minuts 
● Subtram 3 : 4,836 minuts 
● Total : 12,54 minuts 
 
Costos carburants: Els costos de carburants són diferents que en el cas de l’autopista, ja que al 
circular a velocitats inferiors els costos de carburant també són inferiors, pel cas dels lleugers que 
la seva velocitat de circulació esta al voltant dels 65 km/h el consum serà de 40g/km i per als 
pesants de 170g/km. 
Si es repeteix el procediment realitzat per al cas de la C-32, en el que es passa de g/km a l/km 
mitjançant la densitat, i posteriorment es passa de l/km a €/100km multiplicant pel preu i per 
100, s’obtenen valors de 3,86€/100km per a vehicles de dièsel lleugers, 3,905€/100km per 
lleugers de gasolina i 16,41€/100km per a pesants. 
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Costos emissions: per obtenir aquest valor, es passa de g/km a tones/km dividint entre un milió, 
posteriorment es multiplica pel cost de la tona del gas en qüestió i es passa a €/100km 
multiplicant per cent.  
S’han obtingut els següents resultats: 
● Lleugers CO2: 0,336€/100km 
● Lleugers NOx: 0,064 €/100km 
● Lleugers PM10: 0,035 €/100km 
● Pesants CO2: 1,484 €/100km 
● Pesants NOx: 0,465 €/100km 
● Pesants PM10: 0,225 €/100km 
 
                
 
  
 
     
          
 
   
    
          
 
     
 
                
 
  
 
     
          
 
      
    
          
 
     
 
                  
 
  
 
     
          
 
       
    
          
 
     
 
               
 
  
 
     
          
 
   
    
          
 
     
 
               
 
  
 
     
         
 
      
    
           
 
     
 
             
     
  
 
     
         
 
       
    
          
 
     
 
 
Cost sòl ocupat: Al estar valorant els beneficis que aporta la construcció de la C-32, no es 
considerarà com a cost l’espai que ocupa la N-II, ja que es una infraestructura que ja existia, i el 
cost del seu espai ocupat ja es un factor que es te per suposat i no li resta importància al cost del 
sol ocupat per la C-32. 
 
 
 
 55 
 
Cost accidentalitat: el cost mig en aquest cas és de 338.014€ per accident. 
 
Gravetat Afectats cost Cost accident 
morts 0,1 1.782.568,00 178.256,80 
greus 0,6 233.006,00 139.803,60 
ferits 0,95 17.940,00 17.043,00 
vehicles 1,5 1.941,00 2.911,50 
  Total 338.014,90 
Taula 14. Cost mig accident N-II. Elaboració pròpia 
A partir de les dades anomenades anteriorment de l’accidentalitat de la carretera , establim que el 
cost mig diari relacionat amb els accidents, és de 10.862€ 
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5.2 Resultats 
 
A partir de totes les dades que s’han exposat abans, s’han fet els càlculs per determinar els costos 
i beneficis. 
En primer lloc s’observaran les dades de la C-32: 
C-32 Total €/any 
Cost construcció 3.129.600 
Manteniment 1.971.700 
Temps estalviat Laboral 23.210.500 
T.E. Cap setmana 8.888.700 
T. e. mercaderies 1.416.300 
Consum gasoil 6.196.100 
Gasoil pesants 1.990.500 
Consum gasolina 6.976.900 
Costos funcionament 20.409.400 
Costos f. pesants 8.971.300 
Cost sinistralitat 473.200 
CO2 lleugers 1.137.100 
NOx lleugers 186.600 
PM10 lleugers 253.700 
CO2 pesants 180.900 
NOx pesants 47.100 
PM10 pesants 22.000 
Contaminació lleugers 4.081.900 
Contaminació pesants 453.900 
Consum de sòl 344.700 
Taula 15. Costos i Beneficis socials C-32. Elaboració pròpia 
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Les dades de la N-II són aquestes: 
 
N-II Total €/any 
Consum gasoil      6.091.000  
Gasoil pesants      1.903.700  
Consum gasolina      6.413.600  
Costos funcionament    22.542.700  
Costos f. pesants      9.860.500  
Cost sinistralitat      3.964.600  
CO2 lleugers      1.082.100  
NOx lleugers          206.100  
PM10 lleugers          112.700  
CO2 pesants          172.200  
NOx pesants            53.900  
PM10 pesants            26.100  
Contaminació lleugers      4.508.500  
Contaminació pesants          498.800  
Taula 16. Costos i Beneficis socials N-II. Elaboració pròpia 
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Si es comparen les dades en cada variable s’obtenen els següents resultats ( els positius 
corresponen a beneficis de la C-32 respecte la N-II  i els negatius al revés), el cost de construcció 
i manteniment anuals, (s’ha suposat que es reparteix el cost total entre 42 anys), són els de la C-
32, i no es restaran els de la N-II ja que és un element que ja existia. 
 
Element € 
Cost construcció - 3.129.600 
Manteniment - 1.971.700 
Temps estalviat 23.210.500 
T. E. Cap setmana 8.888.700 
T. e. mercaderies 1.416.300 
Consum gasoil - 105.000 
Gasoil pesants - 86.800 
Consum gasolina - 563.300 
Costos funcionament 2.133.300 
Costos f. pesants 889.200 
Cost sinistralitat 3.491.500 
CO2 lleugers - 55.000 
NOx lleugers 19.500 
PM10 lleugers - 140.900 
CO2 pesants -  8.800 
NOx pesants 6.700 
PM10 pesants 4.100 
Contaminació lleugers 426.700 
Contaminació pesants 45.000 
Consum de sòl -  344.700 
Taula 17. Diferencies entre costos beneficis i costos socials N-II- C-32. Elaboració pròpia 
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Si es realitza el total de les dades anteriors s’obté els següents beneficis i costos, a nivell de 
benefici social, en un any com el 2012 en € : 
 
 Costos -   6.405.900    
 Beneficis   40.531.700    
 TOTAL   34.125.800    
 
Un cop s’ha vist com es realitza el càlcul per a un any, es procedirà a fer el càlcul per als 
diferents anys, la obtenció de les IMD dels diferents trams al llarg dels anys estan explicades 
amb detall a l’apartat 6. 
Per poder portar el sistema de càlcul utilitzat, a altres anys es faran un seguit de suposicions, en 
primer lloc s’utilitzaran euros constants, és a dir, que els resultats obtinguts estaran nets 
d’inflació. 
Un altre acció que es realitzarà, és utilitzar com element que va variant, any rere any, únicament 
el trànsit. Aquesta decisió té una part que està del costat conservador i una que no, ja que per una 
banda: anys enrere els cotxes consumien més, generaven més soroll i emissions, eren menys 
segurs, i durant alguns anys els accidents eren més freqüents etc. Però per una altre banda anys 
com el 2007, que hi havia més trànsit que a l’actualitat, els nivells de serveis de la N-II, eren 
encara pitjors que els considerats, per tant la diferència de temps entre les dues infraestructures 
encara era més pronunciada. 
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A continuació es mostraran els beneficis socials relatius a cada any. 
Any Benefici (€) 
inversió -131.445.000 
1970 5.724.600 
1971 4.952.900 
1972 6.494.900 
1973 7.611.200 
1974 8.183.800 
1975 8.592.200 
1976 8.866.200 
1977 8.486.900 
1978 9.568.500 
1979 9.941.000 
1980 9.150.300 
1981 9.255.900 
1982 9.667.500 
1983 9.617.100 
1984 9.961.700 
1985 10.939.300 
1986 12.371.600 
1987 14.905.800 
1988 16.920.700 
1989 20.174.600 
1990 20.538.600 
1991 21.353.200 
1992 22.094.900 
1993 22.794.700 
1994 22.936.600 
1995 23.147.000 
1996 24.069.400 
1997 25.036.400 
1998 27.513.200 
1999 30.389.400 
2000 32.493.000 
2001 34.072.800 
2002 35.601.700 
2003 37.696.900 
2004 39.162.100 
2005 40.101.000 
2006 41.756.000 
2007 43.658.400 
2008 42.060.600 
2009 40.836.900 
2010 38.581.200 
2011 36.478.100 
2012 34.162.600 
Taula 18. Beneficis socials relatius a cada any C-32. Elaboració pròpia   
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Per a poder tindre un valor de referència s’utilitzarà la TIR. La TIR és l’instrument més utilitzat a 
l’hora de definir la rendibilitat social d’un projecte d’inversió, ja que permet comparar entre 
projectes alternatius i també el cost amb el capital. Per valorar si es tracta d’un projecte desitjable 
socialment i la seva prioritat. Caldria comparar la rendibilitat d’aquesta inversió amb tot un 
seguit d’alternatives. 
 
Això ens donaria una priorització per criteris d’eficàcia, amb independència dels criteris 
d’equitat que els organismes públics vulguin introduir. (Clusa, J. (1997)) 
 
Aquest valor mostra la rendibilitat social que s’obtindria si es realitzés el projecte, la TIR 
socioeconòmica s’ha d’interpretar com el benefici anual (però repartit de manera no uniforme 
durant la vida del projecte) que rep la societat per cada euro invertit. 
 
El criteri per determinar si el projecte és rendible és que la TIR sigui superior a 0, ja que això 
indica que els ingressos superen als costos. Però lògicament, una inversió començarà a ser 
interessant quan la TIR superi la taxa de descompte, seguint la definició que s'ha fet 
anteriorment, ja que així es cobreixen les expectatives dels inversors. (Observatori viari de 
Catalunya (2014)) 
 
Com més alta és la TIR, més gran serà la rendibilitat social, la seva fórmula és la següent: 
 
On: 
 Bt = beneficis del projecte al període t 
 Ct = costos del projecte al període t 
 r = taxa de descompte 
 n = nombre d’anys pels quals es realitza l’anàlisi 
 
En aquest cas s’ha obtingut un valor de la TIR del 9%, s’ha de tindre en compte que es un valor 
que està del costat conservador, ja que s’ha realitzat una hipotètica millora de les condicions de 
la alternativa a la infraestructura.  
 
Per considerar si un TIR del 9%, es convenient s’utilitzaran dades d’altres infraestructures, per 
poder realitzar una comparació.  
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A l’estat es troben diversos exemples del valor del TIR (Lleonart, P. i Garola, A.(1999)) 
 Autopistes de Galicia : 9% (peatge) 
 Autovia Guadix-Almeria: 7% 
 Túnel del Cadí: 4% (peatge) 
 Túnels de Vallvidrera: 8% ( peatge) 
 Rondes de Barcelona : 74% 
 Autopista A-16: 20% (peatge) 
En alguns països tenen establert un valor mínim per decidir si es tira endavant un projecte o no, 
les dades són les següents: 
 E.U.A 10% 
 Canadà 10% 
 Gran Bretanya 8% 
 França 8% 
En el cas de l’Estat Espanyol diferents estudis recomanen taxes de descompte que van entre el 6 i 
8% ( Ginés de Rus, M. Romero, (1995))  
Un cop observades aquestes dades, es pot concloure que una TIR del 9%, és positiva per a la 
societat, dintre dels paràmetres europeus i espanyols. S’ha de tenir en compte que aquest valor 
seria del costat conservador, suposant les pitjors condicions per a la C-32. La TIR en aquest cas 
és molt sensible al valor del temps ja que s’està parlant de grans volums de vehicles. 
Per mostrar la sensibilitat, s’ha realitzat els mateixos càlculs realitzats anteriorment, suposant que 
els vehicles que anaven per la N-II  triguen 1,25 minuts més que lo s’ha calculat anteriorment al 
llarg de tots els anys en el subtram 3. Si això succeís la TIR passaria del 9% al 12%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 63 
 
Un altre valor de referència, és el VAN, aquest permet establir el valor d’un determinat efecte en 
un any concret aplicant la taxa de descompte social, que reflecteix com la societat està disposada 
a renunciar a un cert benestar avui per a gaudir-ne més en el futur (adaptant-ho a una variació 
anual per a facilitar el càlcul). S’aplica a determinats costos i beneficis o globalment a tots els 
efectes del projecte per tal d’obtenir una xifra que indica quin és el seu impacte total sobre el 
benestar general. 
Aquest VAN global, que sintetitza en una sola xifra, en unitats monetàries, el valor 
socioeconòmic dels projectes alternatius, permet la comparació entre ells i per tant facilita la 
decisió sobre quin és el millor des del punt de vista de la societat. ( Mcrit, GEE (2010)) 
Igual que la TIR, com més alt és el VAN, més positiu és per a la societat. 
La seva fórmula és la següent: 
 
On: 
 Bt = beneficis del projecte al període t 
 Ct = costos del projecte al període t 
 r = taxa de descompte 
 n = nombre d’anys pels quals es realitza l’anàlisi 
 
Pel cas de la taxa de descompte, tenint en compte que es tracta d’una inversió amb un període de 
desenvolupament molt llarg, es pot utilitzar els rendiments de mercat dels títols a llarg termini, 
(Riera, P. (1998)) o bé la rendibilitat del deute públic emès per l’Estat. (MOPTMA(1992)), en 
aquest cas s’ha pres la decisió d’utilitzar, una taxa del 6% ja que és la que s’acostuma a utilitzar 
en aquest tipus d’estudis. 
 
 
En aquest cas el VAN esta al voltat dels 80 M€ en aquest cas,  com més valor té més valuosa és 
la opció a la hora de comparar amb altres projectes. 
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5.3 Criteris no monetitzables 
 
La finalitat d’aquest apartat, és poder valorar alguns altres criteris que no es poden valorar 
econòmicament, per a tindre altres elements de referència per valorar la infraestructura, apart de 
l’ACB. 
Les raons per les quals no es poden monetitzar algunes variables, és degut a una manca de valors 
de referència, o que encara no s’ha desenvolupat una metodologia per a poder calcular el seu 
valor econòmic i per tant no ho es poden afegir dintre dels costos i beneficis. 
Igual que amb l’apartat anterior s’utilitzarà la guia del Col·legi de Camins, de referència a l’hora 
d’escollir els factors a valorar, i establir un sistema de puntuació. Aquest sistema es basa en 
l’anàlisi multicriteri, es valoraran diferents aspectes de la infraestructura, i d’aquesta manera 
s’obtindrà un resultat del que es poden treure conclusions. 
Els factors a valorar es divideixen en tres grups: 
● Aspectes socials 
● Aspectes territorials 
● Aspectes ambientals no definits en l’ACB 
 
Dintre de cada grup haurà diferents aspectes a valorar, per puntuar el impacte s’utilitzarà el 
sistema de puntuació recomanat: 
● Gens: li correspondrà un valor de 0 
● Poc : li correspondrà un valor de 1 
● Bastant : li correspondrà un valor de 2 
● Molt : li correspondrà un valor de 3 
 
Cada aspecte tindrà un pes, a partir d’aquí es realitzarà un mitjana ponderada per valorar la 
globalitat del conjunt. 
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5.3.1 Aspectes socials: 
 
A continuació es valoraran els diferents apartats: 
 
● Equitat: en aquest cas al estar parlant d’una infraestructura amb peatge, s’està fen una 
discriminació econòmica, ja que el preu de la tarifa no va relacionada amb el poder 
adquisitiu, sinó que és igual per a tots. Però per una altre banda permet una millora del 
servei públic, ja que ofereix temps de trajecte menors amb bus i això és un fet que 
beneficia a tota la societat, per tant, es valorarà aquest apartat amb un 1. 
 
● Millora la qualitat de vida de les persones: la qualitat de vida de les persones que utilitzen 
la infraestructura, es veu afectada positivament per la infraestructura, ja que permet 
estalviar minuts en transport a diari. Aquest estalvi de temps a demés, permet a la gent 
que treballa a la capital catalana, l’opció de no haver-hi de viure-hi, i anar a poblacions 
on la qualitat de vida és millor, com el Masnou, una població on els preus dels habitatges 
són més baixos, hi ha menys contaminació, soroll etc. Per tant, aquest apartat el es 
valorarà amb un 3. 
 
● Aporta beneficis per a les col·lectivitats locals: A totes les col·lectivitats els hi ofereix 
millor mobilitat, els sectors relacionats amb l’industria i el transport els hi dóna millor 
mobilitat i accessibilitat per fer transports i rebre i enviar mercaderies. Pel que fa el sector 
comercial la via ha permès generar un centre comercial molt proper a un sortida de 
l’autopista, que genera llocs de treball i permet ajudar al desenvolupament dels 
municipis. Es valorarà amb un 3. 
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5.3.2 Aspectes territorials 
 
● Equilibri territorial: en aquest aspecte, es considera que té un efecte positiu, ja que ha la 
infraestructura permet bones connexions dels municipis entre ells, i entre la capital 
catalana, per lo que assegura una bona accessibilitat, i un desenvolupament de tots els 
municipis tant en població com en activitat econòmica positius. Per tant la valoració és 3. 
 
● Estructura nodal: tot hi que el Maresme està limitat per la serralada litoral i el mar, la 
infraestructura té una bona connexió amb els municipis i estableix connexions amb altres 
vies que enllacen amb el Vallès, Barcelonès, la Selva. Per tant es puntuarà aquest apartat 
amb un 2. 
 
● Atractivitat del territori:  al tenir un traçat que discorre molt proper als diferents 
municipis, i oferir una bona connexió amb Barcelona, es pot valorar aquest punt amb un 
3. 
 
● Connectivitat: com s’ha vist en aparts anteriors, ofereix una connectivitat molt bona de 
tots els municipis que es troben en el corredor, enllaçant amb vies que permeten accedir a 
tota la costa catalana, i amb connexió amb la C-60, via que creua la serralada. A partir 
d’aquí l’usuari ja té capacitat de sortir d’Espanya o accedir a qualsevol punt de l’interior 
de Catalunya. Per tant es valorarà amb un 3. 
 
● Efecte barrera: com tota infraestructura genera un efecte barrera, però al estar els voltants 
de la infraestructura urbanitzats, no genera efecte barrera de cara a la naturalesa. Pel que 
fa la connexió entre municipis a banda i banda de l’autopista hi ha habilitats diferents 
carreteres que permeten la comunicació. La valoració serà de 1. 
 
● Compacitat assentaments: en general els municipis propers a l’autovia tenen un 
creixement compacte, i amb densitats de població relativament altes, sobretot en els 
municipis de la costa, per tant es pot valorar aquest element amb un 2. Ja que no s’han 
generat gaires dispersions territorials. 
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5.3.3 Aspectes mediambientals. 
 
● Paisatge: l’autopista visualment no altera paisatges valuosos com pot ser el mar ja que hi 
passa a més d’un kilòmetre de distància. En el seu recorregut deixa marge i no creua els 
parcs naturals de la zona com: la Conreria, Sant Mateu, o el Montnegre i el Corredor. Per 
tant es valorarà aquest apartat amb un 1. 
 
● Soroll: el traçat de l’autopista serveix d’element per limitar les fronteres dels municipis, 
per tant el soroll de l’autopista no afecta als nuclis de les poblacions, sinó a les seves 
afores on la densitat de població és baixa i bàsicament s’hi troben polígons i activitats 
agrícoles. Per tant es valorarà aquest apartat amb un 1. 
 
● Afecció sobre el patrimoni cultural i natural: com ja s’ha comentat abans no creua els 
parcs naturals, és a dir, que la totalitat de l’àrea dels parcs i boscos queden a un costat de 
l’autopista, per tant l’afecció sobre la natura i la fauna és baixa. Les connexions entre 
municipis són correctes i no posa perill llocs d’interès social, per tant la valoració 
d’aquest aspecte és de 1. 
 
● Afecció sobre el sistema hidrològic: de la manera que està construïda la infraestructura, 
es pot dir que no genera efecte presa d’aigües ja que està en el mateix nivell que el 
terreny, quan no esta al mateix nivell que el terreny, s’han construït petits trams de 
viaducte de manera que per sota la infraestructura, es respectin les rieres etc. En el que si 
que pot afectar sobre el sistema hidrològic és la quantitat d’àrea impermeable que genera, 
això produeix que l’aigua que hi cau no s’infiltri en el terreny natural i vagi a les rieres i 
al sistema de recollida d’aigües superficials. Encara que s’està parlant d’una àrea 
menyspreable comparada amb l’extensió total d’un municipi. La valoració serà de 1 per a 
aquest aspecte. 
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5.4 Valoració global 
 
Seguint els criteris de la guia, es procedirà a fer la valoració global, l’objectiu d’aquest apartat és 
mostra una síntesi de la rendibilitat social, la qual s’ha detallat anteriorment. 
 Puntuació Positiu Mitjana Valoració 
Equitat 1 ✓   
Millora qualitat vida de les persones 3 ✓   
Beneficis col·lectivitats locals 3 ✓   
Aspectes socials   2,33 Mitjà-Alt 
Equilibri territorial 3 ✓   
Estructura nodal 2 ✓   
Atractivitat del territori 3 ✓   
Connectivitat 3 ✓   
Efecte barrera 1 x   
Compacitat assentaments 2 ✓   
Aspectes territorials   2,5 Alts 
Paisatge 1 x   
Soroll 1 x   
Afecció sobre el patrimoni cultural i natural 1 x   
Afecció sobre el sistema hidrològic 1 x   
Afeccions mediambientals   1 Baixos 
Taula 19. Valoració dels diferents aspectes de la C-32. Elaboració pròpia 
TIR : 9% 
VAN: 80,5 M€ 
Observats els diferents factors, es poden considerar bones les dades econòmiques, i molt 
positius-positius els impactes socials. 
Per tant establint un índex de prioritat per assignar al projecte (a,b,c,d,e), la combinació dels 
diferents elements portaria a una valoració de tipus A, si es segueixen els paràmetres establerts a 
la guia, que es mostra a continuació. 
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Figura 22. Classificació de projectes segons valoracions globals.  Font : Mcrit, GEE 
Com es pot observar, el criteri de referència per donar una valoració als projectes del Col·legi de 
Camins, dóna en aquest cas una valoració “A”, que significa prioritat màxima. 
 
 
 
 
 
 
 70 
 
6. Rendibilitat econòmica  
 
En aquest apartat s’analitzarà el rendiment econòmic que ha generat la infraestructura, per fer-ho 
s’utilitzaran dades reals de les IMD dels diferents anys: des de que es va posar en marxa fins al 
2012. S’hauran de fer unes aproximacions segons els creixements interanuals reals de les IMD, 
per adequar la intensitat de vehicles a cada tram. També s’utilitzaran les tarifes corresponents a 
cada any, i l’impost sobre el valor afegit de cada període. ... 
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ANY IMD VAR 
1970 10.393  
1971 9.280 -10.71% 
1972 11.504 23.97% 
1973 13.114 14.00% 
1974 13.940 6.30% 
1975 14.529 4.23% 
1976 14.924 2.72% 
1977 14.377 -3.67% 
1978 15.937 10.85% 
1979 16.474 3.37% 
1980 15.334 -6.92% 
1981 15.486 0.99% 
1982 16.080 3.84% 
1983 16.007 -0.45% 
1984 16.504 3.10% 
1985 17.914 8.54% 
1986 19.980 11.53% 
1987 23.635 18.29% 
1988 26.541 12.30% 
1989 31.234 17.68% 
1990 31.759 1.68% 
1991 32.934 3.70% 
1992 34.586 5.02% 
1993 36.103 4.39% 
1994 31.111 -13.83% 
1995 29.902 -3.89% 
1996 32.079 7.28% 
1997 34.921 8.86% 
1998 38.184 9.34% 
1999 41.973 9.92% 
2000 44.745 6.60% 
2001 46.826 4.65% 
2002 48.839 4.30% 
2003 51.598 5.65% 
2004 53.529 3.74% 
2005 54.766 2.31% 
2006 56.946 3.98% 
2007 59.452 4.40% 
2008 57.345 -3.54% 
2009 55.732 -2.81% 
2010 52.764 -5.33% 
2011 49.993 -5.25% 
2012 46.941 -6.10% 
Taula 20. Variacions IMD 1969-2012. Font Gencat 
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En aquesta taula que s’ha mostrat, s’observen les dades reals de la mitja ponderada, de vehicles 
que circulen des de Montgat a Palafolls al dia al llarg dels anys. Com que el tram inicial només 
era Montgat – Mataró, i és el d’estudi, s’hauran  de fer algunes modificacions ja que  les dades 
d’aquest tram no sempre coincideix amb el de l’estudi 
Per a obtenir un nombre de vehicles més similar al tram en qüestió, s’utilitzarà des de l’any 94 
fins al 2012 , cada percentatge de creixement i s’aplicarà a les dades actuals que tenim de la 
generalitat de cada subtram.  
Pel que fa les dades del 94 cap enrere, al no existir encara el tram fins a Palafolls, les dades si 
que corresponen al tram Montgat - Mataró, per tant només s’hauran d’aproximar 2 subtrams, ja 
que la informació no està detallada per municipis.  
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Les dades que s’han aproximat queden de la següent manera: 
ANY IMD T1 IMD T2 IMD T3 
1970 16997 14883 10393 
1971 15177 13289 9280 
1972 18814 16474 11504 
1973 21447 18780 13114 
1974 22797 19963 13940 
1975 23761 20806 14529 
1976 24407 21372 14924 
1977 23512 20589 14377 
1978 26063 22823 15937 
1979 26942 23592 16474 
1980 25077 21959 15334 
1981 25326 22177 15486 
1982 26297 23027 16080 
1983 26178 22923 16007 
1984 26991 23635 16504 
1985 29297 25654 17914 
1986 32675 28612 19980 
1987 38653 33846 23635 
1988 43405 38008 26541 
1989 51080 44729 31234 
1990 51939 45480 31759 
1991 53860 47163 32934 
1992 53986 49529 34586 
1993 54222 51701 36103 
1994 54567 51972 36322 
1995 54932 52367 36789 
1996 58931 53567 37213 
1997 64152 53946 37671 
1998 70144 58985 41189 
1999 77102 64836 45275 
2000 82191 69116 48263 
2001 86013 72329 50508 
2002 89712 75440 52679 
2003 94780 79702 55656 
2004 98325 82683 57737 
2005 100596 84593 59071 
2006 104600 87960 61422 
2007 109202 91830 64125 
2008 105337 88579 61855 
2009 102377 86090 60116 
2010 96920 81501 56912 
2011 91832 77223 53924 
2012 86230 72512 50635 
    
Taula 21. Aproximacions IMD 1969-2012. C-32 per trams. Elaboració pròpia 
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Pel que fa les dades del preu de la tarifa es disposen de les dades reals, del cost del peatge a la 
sortida de Mataró. Per les tarifes de les poblacions de Premià i el Masnou, s’ha anat aplicant la 
relació de preus que hi ha entre els trams a l’actualitat.  
ANY Tarifa 1 Tarifa 2 Tarifa 3 
1970 0,04 € 0,09 € 0,15 € 
1971 0,04 € 0,09 € 0,15 € 
1972 0,04 € 0,09 € 0,15 € 
1973 0,04 € 0,09 € 0,15 € 
1974 0,05 € 0,11 € 0,18 € 
1975 0,06 € 0,13 € 0,21 € 
1976 0,07 € 0,17 € 0,27 € 
1977 0,07 € 0,17 € 0,27 € 
1978 0,09 € 0,21 € 0,33 € 
1979 0,11 € 0,26 € 0,42 € 
1980 0,11 € 0,26 € 0,42 € 
1981 0,13 € 0,30 € 0,48 € 
1982 0,16 € 0,38 € 0,60 € 
1983 0,19 € 0,43 € 0,69 € 
1984 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
1985 0,23 € 0,55 € 0,87 € 
1986 0,27 € 0,62 € 0,99 € 
1987 0,29 € 0,68 € 1,08 € 
1988 0,29 € 0,68 € 1,08 € 
1989 0,32 € 0,73 € 1,17 € 
1990 0,33 € 0,77 € 1,23 € 
1991 0,35 € 0,82 € 1,30 € 
1992 0,38 € 0,89 € 1,42 € 
1993 0,40 € 0,93 € 1,48 € 
1994 0,21 € 0,49 € 0,78 € 
1995 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
1996 0,23 € 0,53 € 0,84 € 
1997 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
1998 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
1999 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
2000 0,22 € 0,51 € 0,81 € 
2001 0,23 € 0,53 € 0,84 € 
2002 0,24 € 0,55 € 0,88 € 
2003 0,25 € 0,57 € 0,91 € 
2004 0,25 € 0,59 € 0,94 € 
2005 0,26 € 0,62 € 0,98 € 
2006 0,28 € 0,64 € 1,02 € 
2007 0,29 € 0,67 € 1,06 € 
2008 0,30 € 0,70 € 1,11 € 
2009 0,31 € 0,73 € 1,16 € 
2010 0,32 € 0,73 € 1,17 € 
2011 0,33 € 0,77 € 1,23 € 
2012 0,35 € 0,81 € 1,29 € 
Taula 22.Tarifes peatge C-32 1970-201. Elaboració pròpia. Dades Abertis 
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Per a fer-nos una idea de com ha nat variant l’increment del preu del peatge, respecte l’increment 
d’un valor de referència com l’IPC, s’ha realitzat la següent taula on es veuen les variacions. 
 
Figura 23. Variacions IPC-Peatge C-32 (IPC verd fort). Elaboració pròpia. Dades Abertis 
Per a poder fer una valoració econòmica de la infraestructura, s’han de conèixer altres dades, en 
primer lloc es determinarà la inversió inicial que es va fer, la informació corresponent a aquesta 
dada que s’ha pogut trobar, és que la construcció de la AP-7 i C-32 juntes va costar en el seu dia 
40.000.000 ptes. Segons dades de la pàgina web del 3-24. 
Donat que són dues carreteres amb un traçat que posseeix similituds, ja que no tenen grans 
viaductes, ni grans túnels etc. S’ha fet una relació del cost mig per kilòmetre d’aquelles obres, i 
ho s’ha multiplicat per la longitud real de la C-32, el resultat que s’ha obtingut correspon a 
7.315.000€, valor que s’ha considerat que va costar la construcció de la infraestructura en el seu 
temps. 
Per al cost del manteniment, s’ha seguit els criteris utilitzats anteriorment, és a dir, es considerar 
com a cost anual de manteniment el 1% del cost total de la infraestructura, i un manteniment que 
es realitza cada 10 anys, amb un valor del 5% del cost total. Com el preus han anat incrementant 
des del 1969 fins a l’actualitat, s’ha realitzat un increment progressiu de cada any, fins a arribar 
al cost aproximat de l’actualitat, el qual ja es va calcular en l’apartat de rendibilitat. 
També s’ha de tindre en compte que l’impost del valor afegit dels preus de consum, ha tingut 
variacions en els diferents anys, és a dir, de les tarifes anteriorment mostrades un percentatge 
anava cap a l’administració, aquest percentatge s’ha tingut en compte en els diferents anys, del 
1985 cap enrere s’ha suposat el 6%. 
Un cop determinades totes les variables es poden observar una aproximació dels ingressos que 
tenia l’autopista, descomptant IVA i manteniment. 
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ANY INGRESOS ANUALS 
€ 
CONSTRUCCIÓ I 
MANTENIMENT  
MANTENIMENT 
EXTRA € 
I.V.A % I.V.A TOTAL 
€ 
TOTAL €  
  7.315.000    -   7.315.000 
1970 754.585 73.150 - 6% 42.712 638.724 
1971 673.776 78.358  6% 38.138 557.280 
1972 835.250 83.937  6% 47.278 704.035 
1973 952.144 89.914  6% 53.894 808.336 
1974 1.214.539 96.316  6% 68.747 1.049.477 
1975 1.476.832 103.173  6% 83.593 1.290.066 
1976 1.950.407 110.519  6% 110.399 1.729.489 
1977 1.878.920 118.388  6% 106.352 1.654.179 
1978 2.545.638 126.817  6% 144.091 2.274.730 
1979 3.349.072 135.847  6% 189.568 3.023.658 
1980 3.117.317 145.519 727.595 6% 176.449 2.067.753 
1981 3.597.963 155.880  6% 203.655 3.238.427 
1982 4.669.963 166.979  6% 264.334 4.238.650 
1983 5.346.077 178.868  6% 302.604 4.864.605 
1984 6.470.687 191.603  6% 366.260 5.912.824 
1985 7.543.762 205.245  6% 427.000 6.911.517 
1986 9.574.296 219.859  6% 541.934 8.812.503 
1987 12.355.363 235.512  6% 699.351 11.420.500 
1988 13.874.495 252.281  6% 785.338 12.836.876 
1989 17.688.443 270.243  6% 1.001.219 16.416.981 
1990 18.908.108 289.485 1.447.423 6% 1.070.256 16.100.944 
1991 20.723.542 310.096  6% 1.173.015 19.240.431 
1992 23.411.456 332.175  6% 1.325.159 21.754.123 
1993 25.159.967 355.826  6% 1.424.130 23.380.012 
1994 13.337.286 381.160  6% 754.930 12.201.195 
1995 13.972.561 408.299  7% 913.806 12.650.457 
1996 15.001.134 437.370  7% 981.074 13.582.690 
1997 14.972.699 468.511  7% 979.215 13.524.974 
1998 16.371.150 501.869  7% 1.070.673 14.798.608 
1999 17.995.168 537.602  7% 1.176.884 16.280.682 
2000 19.182.849 575.879 2.879.395 7% 1.254.558 14.473.016 
2001 20.818.364 616.882  7% 1.361.521 18.839.961 
2002 22.747.532 660.804  16% 3.137.567 18.949.162 
2003 24.852.067 707.853  16% 3.427.846 20.716.369 
2004 26.631.475 758.252  16% 3.673.279 22.199.944 
2005 28.406.094 812.239  16% 3.918.053 23.675.802 
2006 30.742.235 870.071  16% 4.240.276 25.631.888 
2007 33.353.516 932.020  16% 4.600.451 27.821.046 
2008 33.690.387 998.380  16% 4.646.915 28.045.092 
2009 34.218.628 1.069.464  16% 4.719.775 28.429.388 
2010 32.674.040 1.145.610 5.728.051 18% 4.982.791 20.817.588 
2011 32.546.277 1.227.178  18% 4.963.307 26.355.792 
2012 32.051.732 1.314.450  18% 4.887.889 25.849.393 
Taula 23. Ingressos C-32 per anys. Elaboració pròpia 
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Per a calcular el VAN s’utilitzarà la taxa de descompte del 6%, ja que és la recomanada per 
aquest tipus d’infraestructures. 
S’ha suposat que tots els vehicles que circulen paguen la tarifa de peatge corresponent, sense 
tenir cap bonificació per alta ocupació o per regularitat. 
Els resultats obtinguts són molt positius, s’obté un VAN de 97,6 Milions d’euros, i una TIR del 
23% a finals de 2012 (abans d’impostos). S’ha de tindre en compte que durant els pròxims anys 
continuarà tenint ingressos per tant, el VAN probablement continuarà creixent. 
Una TIR del 23% es pot considerar molt elevada, tractant-se d’una infraestructura, també s’ha de 
comentar que aquestes dades s’han obtingut gràcies a la renegociació de la concessió. Això fa 
que la inversió inicial que teòricament és un cost molt elevat de la inversió total, i només s’ha de 
fer al inici, en canvi el temps d’explotació és major que l’inicial. 
S’ha de comentar també que l’empresa concessionària, ha obtingut aquest TIR tot hi al any 94 
fer una rebaixa de la tarifa de peatge de quasi el 50%. 
També s’ha de tindre en compte que aquesta reducció de la tarifa del peatge, ha permès fer una 
ampliació del recorregut de la C-32 afegint més zones amb peatges les quals han generat més 
ingressos per a l’empresa.  
Un altre aspecte a tenir en compte, és que aquesta TIR està per sobre de les taxes de rendiment 
de l’empresa, que s’encarrega de la concessió que normalment estan al voltant del 12- 18%. 
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Un cop s’han vist totes aquestes dades, tant econòmiques com socials, no està de més observar el 
següent quadre, en el que es mostra la relació entre la rendibilitat social i la rendibilitat financera. 
Es pot apreciar com depenent de cada rendibilitat s’hi destinen diners públics o un capital privat 
participa a la inversió. Per aquest motiu, en el present estudi s’han observat les dues vessants, ja 
que són complementaries una amb l’altre. 
 
 
Figura 24. Tipus d’inversors segons rendibilitats. Temari projectes i organització d’empreses  
En aquest cas com s’ha mostrat anteriorment, s’està parlant d’una infraestructura amb una alta 
rendibilitat social, i una alta rendibilitat financera. Com es mostra a la taula en aquest cas el 
sector privat tendeix a introduir-se en aquest tipus de casos, i això es el que ha succeït.  
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7. Evolució en un futur 
 
Actualment la concessió finalitzarà en menys de 7 anys, comparat amb la duració total, és un 
període de temps relativament curt. Per tant, es pot considerar que és temps suficient com per 
començar a plantejar, com pot evolucionar la comarca en un futur en diferents aspectes.  
Per tant, el que es procedirà a fer en aquest apartat és observar les diferents alternatives que té la 
zona per seguir desenvolupant-se, i fer front a les possibles necessitats que tinguin els municipis 
en un futur. L’objectiu principal de l’apartat és observar com pot evolucionar la comarca en els 
pròxims anys, detectar problemes, i plantejar possibles solucions que satisfacin a la societat 
tenint en compte diferents punts de vista. 
Tot aquest plantejament segueix amb l’anàlisi integral de la comarca, ja que anteriorment 
analitzant les característiques de mobilitat de la comarca, s’han trobat diferents problemes 
sobretot a la N-II, als quals se’ls intentarà proposar solucions. 
Bàsicament un dels fets que genera el fet de replantejar-se l’evolució de la comarca en un futur, 
és l’imminent final de la concessió, ja que això genera la següent qüestió: el peatge es mantindrà 
o no? La pregunta neix del fet que al final d’una concessió, el més habitual és finalitzar el peatge, 
però la administració pot seguir mantenint-lo per cobrir costos. Per tant sigui quina sigui la 
resposta a la pregunta, comportarà canvis, que s’analitzaran més endavant. 
Altres elements que podrien ser interessants d’analitzar, seria l’actual N-II, com s’ha vist 
anteriorment, alguns estudis apunten a que no satisfà com es degut les necessitats de mobilitat 
del Maresme. Per tant es podria observar si a la comarca li convindria alguna modificació de cara 
a reduir el soroll, accidentalitat, transit, etc. 
Els plantejaments anteriors, és a dir, el fet de que hi ha la possibilitat de que s’acabi el peatge, i 
el fet de que es puguin modificar les característiques de la N-II, pot comportar a que la C-32 no 
pugui adsorbir aquest hipotètic augment del trànsit. Per tant s’haurà de proposar una situació i 
observar fins a quin punt la C-32 es capaç d’oferir un nivell de servei raonable i no generar 
retencions. D’aquesta manera en aquest apartat també s’analitzarà aquest aspecte i en cas de que 
no pugui adsorbir el transit de manera correcte, es plantejaran diferents solucions. 
 
 
 
 80 
 
7.1 Mantenir o no el peatge 
 
Mantenir una tarifa encara que sigui de preu reduït, pot ser una mesura molt impopular donades 
les circumstancies de la zona. Pot ser molt impopular ja que és l’autopista de peatge més antiga 
de l’estat, i la concessió ja s’ha prolongat dos cops, a demés hi ha diferents ajuntaments i 
plataformes que porten temps lluitant per que la C-32 sigui gratuïta com : Plataforma No N-II, El 
Masnou 21… Els quals anualment han organitzat talls a la N-II per reivindicar la seva protesta. 
La part positiva de mantenir el peatge, és que amb un peatge de menys de 0,1€ per vehicle que 
utilitzi la via, tindria uns ingressos suficients com per cobrir el cost de manteniment de 
l’autopista això suposaria un estalvi anual per l’administració de quasi 2 milions d’euros anuals. 
Si el peatge fos més elevat l’administració, tindria uns ingressos en funció de l’increment, que li 
servirien per mantenir altres carreteres o destinar-ho a altres despeses. 
Sinó es mantingués el peatge, seria favorable de cara a la població de la zona, ja que disposarien 
d’una autopista gratuïta, que els hi ofereix bona connexió amb l’entorn, el fet de que la C-32 
sigues gratuïta, reduiria el nombre de vehicles de llarga distància de la N-II, cosa positiva ja que 
és un tram on hi ha retencions habitualment i on es concentren un gran numero d’accidents. 
Per una altre banda l’administració hauria de pagar el manteniment de l’autopista cada any, un 
cost inferior a 2 milions d’euros que acabarien pagant els habitants de Catalunya utilitzin o no la 
via. 
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7.2 Mantenir o no les característiques de la N-II 
 
La nacional com ja s’ha vist en apartats anteriors genera retencions, contaminació i soroll prop 
de nuclis poblats, i no ofereix la millor solució per cobrir les necessitats de mobilitat, de la 
comarca. 
Amb el nou traçat a demés hi ha parades d’autobús en mig de la carretera, en trams on només hi 
ha un carril, cosa que encara empitjora la situació. Un altre element a tindre en compte són les 
bicicletes, a diari hi ha persones que practiquen aquest esport al llarg de la via, i en alguns trams 
resulta impossible realitzar un avançament, per lo que genera retencions i una mala convivència 
entre els dos modes de transport en alguns punts. 
Un altre aspecte que es vol veure, és l’efecte barrera que està fent a la zona de cara a l’accés a la 
platja. En primer lloc s’observarà el traçat de la N-II al seu pas pel Maresme 
 
 
Figura 25. Traçat N-II en el seu pas per al Maresme. Imatge Google Maps 
 
Com es pot observar va pràcticament a primera línia de mar en tot el seu recorregut, quan arriba 
a municipis com St. Pol de Mar comença a desviar-se cap a l’interior i això ho segueix fent fins 
que surt de la comarca. 
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El que es procedirà a fer ara és mostrar amb més detall el recorregut per diferents municipis, En 
primer lloc Vilassar de Mar, com es pot observar a la imatge que es mostra a continuació la 
nacional en aquest cas el traçat és a primera línia, no hi ha cap edificació entre la costa i la 
carretera. També s’ha de destacar que en molts punts del traçat hi ha 2 carrils per sentit. 
 
 
Figura 26. Traçat N-II en el seu pas per Vilassar de Mar. Imatge Google Maps. 
La següent imatge a observar és de Caldes d’Estrac, en aquest es veu que passa a prop de la 
costa, però que a diferencia de Vilassar hi ha construccions entre la platja i la carretera, en aquest 
cas la majoria del seu traçat està compost per un carril direcció nord, i dos carrils direcció sud. 
 
Figura 27. Traçat N-II en el seu pas per Caldes d’Estrac. Imatge Google Maps. 
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Continuant amb el recorregut, el següent municipi que s’analitzarà serà el de St. Pol de Mar, a la 
imatge que es mostra a continuació, es pot observar com la carretera en aquest cas està molt més 
a l’interior en el recorregut pel municipi, i deixa pràcticament tota el nucli del municipi entre la 
costa i la carretera. Aquest tram només té un carril per sentit. A demés al estar situat entre Calella 
i Arenys, aquest tram d’autopista és gratuït,  per tant la N-II té una alternativa gratuïta. 
 
 
Figura 28. Traçat N-II en el seu pas per St. Pol de Mar. Imatge Google Maps. 
Per últim s’analitzarà el municipi de Calella, com s’observa en la imatge, excepte alguna 
urbanització, pràcticament tot el municipi està situat entre la costa i la carretera, igual que St. Pol 
té un carril per sentit, i la N-II te la alternativa de la C-32 gratuïta per aquest tram. 
 
Figura 29. Traçat N-II en el seu pas per Calella. Imatge Google Maps. 
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Un cop s'ha pogut veure el traçat de la nacional en diferents municipis, s’analitzarà la capacitat 
que té per absorbir la demanda de turisme. 
 
Municipi Traçat N-II Carrils C-32 gratuïta P. Hoteleres P. Càmping 
El Masnou 1º línia de Mar 2+2 no 49 360 
Premià M. 1º línia de Mar 2+1 no 36 0 
Vilassar M. 1º línia de Mar 2+2 no 80 0 
Cabrera 2º línia de Mar 2+2 no 16 0 
Mataró 1º línia de Mar 2+2 si 787 585 
Llavaneres 1º línia de Mar 2+1 no 53 0 
Caldes d'Estrac 2º línia de Mar 2+1 no 309 0 
Arenys M. 1º línia de Mar 2+1 si/no* 60 1302 
Canet 1-2º línia de Mar 1+1 si 313 1998 
St. Pol Centre municipi 1+1 si 258 1170 
Calella Allunyat de la costa 1+1 si 11052 2226 
Pineda Allunyat de la costa 1+1 no 3685 3348 
Sta. Susanna Allunyat de la costa 2+1 no 9638 3066 
Malgrat M. Allunyat de la costa 1+1 no 6059 4416 
*En funció de la direcció d’origen. 
Taula 24. Diferents aspectes dels municipis de costa del Maresme Elaboració pròpia, dades IDESCAT. 
 
A la taula es pot veure les diferents places hoteleres i de càmping que ofereix cada municipi 
situat a la costa del Maresme. Encara que poden haver-hi diferents causes per aquesta diferència, 
entre el sud i el nord de la comarca, hi ha certa relació entre la proximitat de la via a la costa i 
l’absorció de trànsit de la C-32, envers la quantitat de places turístiques de la zona. 
Algunes de les raons per les quals poblacions com Vilassar, el Masnou o Premià de Mar, podrien 
absorbir més places turístiques, en cas de tindre un efecte barrera menor,  una bona promoció, i 
desenvolupament serien: principalment que el clima és igual a les zones del Nord del Maresme, i 
que les connexions amb Barcelona i l’aeroport són més ràpides i amb majors freqüències.  
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Un altre aspecte que el efecte barrera de la Nacional, pot frenar és a nivell de restauració i bars, 
el fet de que la N-II tingués menys trànsit, permetria reduir el nombre de carrils, el soroll i la 
contaminació, es veurien reduïts considerablement i permetria als municipis del sud del 
Maresme, crear o desenvolupar un espai on hi hauria diferents terrasses, bars i restaurants. Allí la 
població tindria un nou punt de trobada, i beneficiaria positivament al creixement dels municipis. 
Això podria succeir no pel simple fet de guanyar espai, i millorar les condicions per als vianants, 
sinó que un element que ajudaria a que fos així, és la situació on es trobaria, a primera línia de 
mar.  
A continuació es veuran alguns exemples de municipis, que han pogut aprofitar la seva 
proximitat amb la costa i han sabut desenvolupar, els aspectes comentats anteriorment. 
En primer lloc Vilanova i la Geltrú, una població que està al Garraf, i presenta forces similituds 
amb les poblacions del Maresme ja que també posseeix una lineal de rodalies, una autopista de 
peatge, està propera a Barcelona i també està propera a la costa. A la imatge que se’ns mostra a 
continuació, s’observa com té distribuït una mica el passeig que està davant de la costa. Encara 
que les dimensions són diferents,  pel carrer s’observa hi ha molt poc trànsit comparat amb la N-
II. S’aprecia que a l’esquerra té terrasses al llarg del passeig, i una zona pensada pel 
desplaçaments dels vianants. 
 
 
Figura 30. Imatge passeig de Vilanova. Font Google Maps. 
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Un altre exemple pot ser Badalona, una ciutat molt pròxima al Maresme que també es veu 
afectada per l’efecte barrera que pot produir el tren, però al no tenir la N-II ni cap via per a 
vehicles ha pogut crear una zona, de bars i restaurants i un lloc de trobada per a la població. 
 
 
Figura 31. Imatge passeig de Badalona. Font Google  
 
Un cop s’ha vist com estan distribuïts els passejos d’aquestes poblacions, es veurà un del cas del 
Maresme que es podria desenvolupar, com per exemple el cas que es mostra es mostrarà a 
continuació, Premià de Mar, aquest és un tram de la nacional. 
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S’observa com hi ha un bar restaurant, que només té una taula al exterior, els cotxes circulen 
molt a prop de la vorera a velocitats de 50 km/h, per poder passar al altre costat de la carretera 
s’ha de fer mitjançant passos subterranis, en alguns casos foscos i estrets.  
Totes aquestes característiques no ajuden a que les platges dels municipis d’aquesta zona del 
Maresme, siguin de les més demandades de l’estiu. 
 
 
Figura 32. Imatge tram N-II Premià de Mar. Font Google Maps. 
Si es fa una síntesis de tot el que s’ha mencionat anteriorment, es troben raons a favor de 
modificar la N-II i convertir-la en un espai de menor trànsit, reduint nombre de carrils i ampliant 
l’espai per a vianants, per la zona del sud del Maresme, sobretot en els trams en que es creuen 
municipis. 
● Reducció del transit en carreteres urbanes amb alta densitat de població, que comportaria 
una reducció dels soroll i contaminació locals, i una possible reducció de l’accidentalitat. 
● Desenvolupar el potencial turístic de la zona, millorant el servei i/o ampliant la oferta en 
bars, restaurants, i hotels. 
● Oferir un espai agradable per als vianants, força millorat estèticament i amb una reducció 
de l’efecte barrera, on poder desenvolupar relacions socials i d'oci. 
● Al tenir una alternativa gratuïta, o de peatge molt tou, i de millors prestacions, la nacional 
no caldrà que estigui dimensionada per absorbir el transit que està absorbint actualment. 
Per tant mantenir la via com està a l’actualitat, suposarà inversions en manteniment i 
suposarà un cost d’oportunitat d’un terreny amb molt potencial. És a dir que no s’estaria 
prenent la decisió amb més rendibilitat per a la societat. 
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Apart d’aquestes raons, si s’observa el Pla d’Infraestructures de Catalunya del 2006, preveu fer 
un canvi de traçat del N-II, i fer-lo transcórrer pel corredor de la C-32.  
En el Pla s’afirma que: el trasllat de la N-II al corredor de la C-32 ha de significar una millora en 
l’accessibilitat als nuclis urbans, amb una funció bàsica de comunicació intracomarcal, i una 
reconfiguració del model de mobilitat al baix Maresme, permetent d’integrar l’actual N-II a la 
xarxa urbana i eliminar-la com a barrera. 
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7.3 En cas d’indicis de col·lapse, millor alternativa 
 
Com s’ha vist anteriorment, la N-II és un element que als municipis els hi interessa modificar, i 
convertir-ho en un passeig, amb circulació de vehicles molt inferior al actual, una circulació de 
vehicles que realitzin desplaçaments dintre del municipi, o als municipis contigus. Deixant que 
els camions i el tràfic de llarg recorregut circulés per la autopista, que al ser gratuïta suposaria 
l’alternativa més atractiva per tot aquest tipus d’usuaris. 
A l’actualitat les intensitats que es registren a les diferents carreteres de peatge, en general, són 
les més baixes dels últims anys, però les previsions apunten que en els pròxims anys, 
probablement, aquesta intensitat de circulació s’anirà recuperant. En aquest estudi, per observar 
si l’autopista podria absorbir part del trànsit de la N-II, i l’augment que pot tindre el trànsit en els 
pròxims anys, es farà una suposició. 
La suposició fa una previsió, de que en un futur es tornarà a arribar a les dades del 2007, que és 
quan va començar el decrement de vehicles any rere any, també es suposaran que dues terceres 
parts del trànsit de la nacional es desvien a l’autopista. S’ha pres aquesta hipòtesis contemplar 
una de les pitjors situacions i estar del costat conservador. 
Les dades utilitzades seran aquestes: 
En primer lloc la C-32 segons dades dels aforaments de la generalitat del 2007, estava sobre els 
90.000 vehicles diaris en el tram de Premià de Mar, les dades de la N-II mostren que s’estava 
sobre els 35.500. 
Per tant el primer pas és sumar les dues terceres parts de la intensitat diària de la nacional a 
l’autopista, d’aquesta manera s’obté una xifra de 113.700 vehicles al dia. Per als altres subtrams 
fem el mateix a partir dels increments de vehicles que hi ha entre un subtram i un altre. 
Finalment s’obtenen les següents IMD: 
● Subtram 1: 138.750 vehicles/dia 
● Subtram 2: 113.700 vehicles/dia 
● Subtram 3: 84.400 vehicles/dia 
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A partir d’aquests resultat hipotètics, s’observa com es podria comportar la autopista amb aquest 
flux de vehicles. En primer lloc es farà la suposició pel subtram 1, s’utilitzarà la mateixa 
metodologia que a l’apartat de rendibilitat, per conèixer la velocitat mitja a la que circularien els 
vehicles i el nivell de servei de la via a les diferents hores del dia. 
Hora % T. T1 I. Direcció 
Barcelona(v/h) 
D. 
Mataró(v/h) 
IPE 
(v/h/c) 
Vmitja NS 
0 a 1 0,47       645                    323                  323    124 108,2 A 
1 a 2 0,26       361                    181                  181    69 108,2 A 
2 a 3 0,09       120                      60                    60    23 108,2 A 
3 a 4 0,13       181                      90                    90    35 108,2 A 
4 a 5 0,13       181                      90                    90    35 108,2 A 
5 a 6 0,62       860                    516                  344    198 108,2 A 
6 a 7 1,29    1.790                 1.074                  716    411 108,2 A 
7 a 8 4,59    6.367                 3.820                2.547    1464 108,2 C 
8 a 9 6,49    9.000                 5.400                3.600    2069 99,0 E 
9 a 10  6,69    9.284                 4.642                3.714    1779 106,6 D 
10 a 11 6,54    9.069                 4.535                3.628    1737 107,1 D 
11 a 12 6,61    9.173                 4.586                4.586    1757 106,9 D 
12 a 13 7,05    9.783                 4.892                4.892    1874 104,9 D 
13 a 14 5,70    7.908                 3.954                3.954    1515 108,2 C 
14 a 15 5,55    7.701                 3.080                4.621    1770 106,7 D 
15 a 16 5,22    7.245                 2.898                4.347    1666 107,7 D 
16 a 17 6,42    8.914                 3.566                5.349    2049 99,8 E 
17 a 18 7,97   11.057                 4.423                6.634    2542 65,9 F 
18 a 19 8,43   11.694                 4.677                7.016    2688 49,0 F 
19 a 20 8,04   11.160                 4.464                6.696    2566 63,4 F 
20 a 21 6,00    8.329                 3.332                4.998    1915 104,0 E 
21 a 22 3,33    4.621                 1.848                2.772    1062 108,2 B 
22 a 23  1,62    2.246                    898                1.347    516 108,2 A 
23 a 24 0,76    1.058                    423                  635    243 108,2 A 
Taula 25 . Nivell de servei i velocitat mitja a les diferents hores del dia subtram 1. Elaboració pròpia 
 
Com es pot observar en els resultat obtinguts, el nivell de servei disminuiria considerablement en 
algunes hores del dia, també per la tarda les hores que coincideixen amb la tornada a casa, es pot 
apreciar que es produeixen disminucions de velocitat que poden comportar retencions. 
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El següent pas a realitzar, és fer el mateix procediment per al subtram 2, 
Hora T. T2 I.D. 
Barcelona 
I.D. Mataró (v/h/c) V. mitja NS 
0 a 1 529       264                    264    101 108,2 A 
1 a 2 296       148                    148    57 108,2 A 
2 a 3 99         49                      49    19 108,2 A 
3 a 4 148         74                      74    28 108,2 A 
4 a 5 148         74                      74    28 108,2 A 
5 a 6 705       423                    282    162 108,2 A 
6 a 7 1467       880                    587    337 108,2 A 
7 a 8 5218    3.131                 2.087    1200 108,2 B 
8 a 9 7376    4.425                 2.950    1696 107,5 D 
9 a 10  7608    3.804                 3.043    1458 108,2 C 
10 a 11 7432    3.716                 2.973    1424 108,2 C 
11 a 12 7517    3.758                 3.758    1440 108,2 C 
12 a 13 8017    4.009                 4.009    1536 108,2 C 
13 a 14 6480    3.240                 3.240    1241 108,2 C 
14 a 15 6311    2.524                 3.786    1451 108,2 C 
15 a 16 5937    2.375                 3.562    1365 108,2 C 
16 a 17 7305    2.922                 4.383    1679 107,6 D 
17 a 18 9061    3.624                 5.436    2083 98,4 D 
18 a 19 9583    3.833                 5.750    2203 92,6 F 
19 a 20 9145    3.658                 5.487    2102 97,6 E 
20 a 21 6826    2.730                 4.095    1569 108,1 C 
21 a 22 3786    1.515                 2.272    870 108,2 A 
22 a 23  1840       736                 1.104    423 108,2 A 
23 a 24 867       347                    520    199 108,2 A 
 
Taula 26. Nivell de servei i velocitat mitja a les diferents hores del dia subtram 2. Elaboració pròpia 
En aquest cas segons els resultats obtinguts, s’observa que el nivell de serveix disminueix, però 
menys que el subtram anterior. 
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Per acabar de veure aquesta situació hipotètica, es repeteix el exercici per al cas de subtram 3. 
 
Hora % T. 
T3 
I.D. 
Barcelona 
I.D. 
Mataró 
(v/h/c) V. mitja NS 
0 a 1  393             196            196            75       108,2     A  
1 a 2  220             110            110            42       108,2     A  
2 a 3  73               37              37            14       108,2     A  
3 a 4  110               55              55            21       108,2     A  
4 a 5  110               55              55            21       108,2     A  
5 a 6  523             314            209          120       108,2     A  
6 a 7  1089             653            435          250       108,2     A  
7 a 8  3873           2.324         1.549          890       108,2     B  
8 a 9  5475           3.285         2.190       1.259       108,2     C  
9 a 10   5648           2.824         2.259       1.082       108,2     B  
10 a 11  5517           2.758         2.207       1.057       108,2     B  
11 a 12  5580           2.790         2.790       1.069       108,2     B  
12 a 13  5951           2.976         2.976       1.140       108,2     B  
13 a 14  4810           2.405         2.405          921       108,2     B  
14 a 15  4685           1.874         2.811       1.077       108,2     B  
15 a 16  4407           1.763         2.644       1.013       108,2     B  
16 a 17  5423           2.169         3.254       1.247       108,2     C  
17 a 18  6726           2.690         4.035       1.546       108,2     C  
18 a 19  7113           2.845         4.268       1.635       107,9     C  
19 a 20  6789           2.715         4.073       1.561       108,1     C  
20 a 21  5067           2.027         3.040       1.165       108,2     B  
21 a 22  2811           1.124         1.686          646       108,2     A  
22 a 23   1366             546            820          314       108,2     A  
23 a 24  644             258            386          148       108,2     A  
 
Taula 27. Nivell de servei i velocitat mitja a les diferents hores del dia subtram 3. Elaboració pròpia 
 
En aquest cas es veu com al tenir menys intensitat, els resultats són més positius, el mínim nivell 
de servei obtingut és C, i no es produeixen disminucions a les velocitats mitges, segons els 
resultats obtinguts.  
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Tot hi l’increment que s’ha suposat de vehicles és superior al 60%, s’observa que segons els 
resultats de les taules, hauria disminucions considerables en la velocitat i en el nivell de servei, 
només en el primer subtram.  
L’increment de vehicles que genera les disminucions de velocitat, correspon als vehicles que 
tenen d’origen o destí, Alella, el Masnou i part de Montgat, les alternatives que l’emplaçament 
ofereix per actuar són 2: 
● Mantenir traçat de la nacional en aquell subtram 
● Afegir un carril a l’autopista en el subtram afectat 
 
També s’havia considerat, en un principi la opció d’afegir una connexió del municipi del 
Masnou amb l’autopista, de manera que les zones on es concentra més població del municipi 
tinguessin un accés directe a l’autopista. Però la opció s’ha descartat ja que per fer un accés i una 
sortida a una autopista, es necessita un espai, amb les corbes amb suficientment radi com per a 
que al vehicle li doni temps a desaccelerar, i a accelerar. 
Aquest espai es difícil de trobar donat el grau d’urbanització de l’emplaçament, a de més encara 
que es trobés, estaria massa pròxim al de Alella, cosa que produiria disminucions en les 
velocitats mitges dels vehicles que hi circulen. 
Un altre element, a destacar es l’actuació que hi ha al PITC, que preveu que en un futur es 
desplaci el traçat de la N-II més cap a l’interior, aquesta proposta probablement, resoldria els 
problemes de congestió que es poden esperar en un futur. De totes maneres les propostes 
proposades no contemplen la reducció de tràfic que generaria aquest canvi, encara que són 
compatibles en cas de que algun dia s’apliqués aquesta modificació.  
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7.3.1 Mantenir el traçat de la nacional en aquell subtram 
 
El subtram que ens referim en aquesta part de l’estudi es pot veure a continuació, a la següent 
imatge: 
 
 
Figura 33. Subtram de l’estudi. Imatge Google Maps 
Aquesta opció pot ser una bona solució per diferents raons: 
 
● Absorbiria part de l’increment de trànsit que genera les retencions. 
● El tram en qüestió, porta a l’entrada del Masnou, i enllaça amb la riera d’Alella, aquest 
enllaç permet que gran part del transit, es vagi distribuint pels diferents carrers del 
municipi, de manera que a la nacional a mesura que creuant el municipi vagi reduint el 
numero de vehicles. 
● En el traçat del tram, està allunyat del nucli del poble, en aquella zona no es troben 
habitatges. Per tant els impactes del soroll no afectarien a la població, també s’ha de tenir 
en compte que en aquelles circumstàncies el trànsit també seria menor al actual. 
● Seria la actuació més econòmica. 
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El tram que s’ha mostrat, a l’actualitat, posseeix 1 carril direcció Barcelona, i 2 carrils direcció 
Mataró. Durant el 2013 es va intentar modificar-ho, es va fer 2 direcció Barcelona i 1 direcció 
Mataró, degut a les retencions que es produïen a primera hora. Però això va generar retencions 
per la tarda coincidint amb la tornada a casa, per aquesta raó es va acabar deixant com estava en 
un principi. 
Per aquestes raons si en un futur, es continuen donant les retencions, tot hi la reducció de la 
intensitat, es podria estudiar si una bona solució, seria convertir el carril central en un carril 
reversible, per a satisfer les demandes de mobilitat viària a les diferents hores del dia, optimitzant 
l’espai. 
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7.3.2 Afegir un carril a l’autopista en el subtram afectat 
 
El subtram de l’autopista afectat, es considerarà aproximadament de 1,5 km. És una alternativa a 
tenir en compte, per diferents raons: 
● Seria una solució que un cop aplicada, permetria absorbir el transit generat per 
increments de població, encara que amb les situació descrita, ja tindria nivell E  (aplicant 
el model que s’han seguit per altres apartats), en algunes hores del dia, des del dia que 
s’obrís al públic. 
● La obra, seguint els criteris de la guia, tindria un pressupost que rondaria els 5 milions 
d’euros. 
● La part positiva és que permetria, treure part de l’efecte barrera que té l’alternativa 
anterior. 
 
A continuació s’observa com quedarien les velocitats mitges i els nivells de servei, 
Hora % T. T1 I. Direcció 
Barcelona(v/h) 
D. 
Mataró(v/h) 
IPE 
(v/h/c) 
Vmitja NS 
0 a 1 0,47  645     323     323    93 108,2 A 
1 a 2 0,26  361     181     181    52 108,2 A 
2 a 3 0,09  120     60     60    17 108,2 A 
3 a 4 0,13  181     90     90    26 108,2 A 
4 a 5 0,13  181     90     90    26 108,2 A 
5 a 6 0,62  860     516     344    148 108,2 A 
6 a 7 1,29  1.790     1.074     716    309 108,2 A 
7 a 8 4,59  6.367     3.820     2.547    1098 108,2 B 
8 a 9 6,49  9.000     5.400     3.600    1553 108,2 C 
9 a 10  6,69  9.284     4.642     3.714    1335 108,2 C 
10 a 11 6,54  9.069     4.535     3.628    1304 108,2 C 
11 a 12 6,61  9.173     4.586     4.586    1319 108,2 C 
12 a 13 7,05  9.783     4.892     4.892    1406 108,2 C 
13 a 14 5,70  7.908     3.954     3.954    1137 108,2 B 
14 a 15 5,55  7.701     3.080     4.621    1329 108,2 C 
15 a 16 5,22  7.245     2.898     4.347    1250 108,2 B 
16 a 17 6,42  8.914     3.566     5.349    1538 108,2 C 
17 a 18 7,97  11.057     4.423     6.634    1907 104,2 D 
18 a 19 8,43  11.694     4.677     7.016    2017 100,9 D 
19 a 20 8,04  11.160     4.464     6.696    1925 103,7 D 
20 a 21 6,00  8.329     3.332     4.998    1437 108,2 C 
21 a 22 3,33  4.621     1.848     2.772    797 108,2 B 
22 a 23  1,62  2.246     898     1.347    387 108,2 A 
23 a 24 0,76  1.058     423     635    183 108,2 A 
Taula 28. Nivell de serveis i velocitat mitja C—32 amb 4 carrils. Elaboració pròpia 
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Segons els resultats obtinguts, es pot observar que seria una solució que milloraria 
considerablement la situació de retencions descrita anteriorment, s’obtindrien uns nivells de 
servei acceptables. S’ha realitzat un càlcul per observar fins a quin punt el quart carril podria 
donar bons resultats, i els resultats mostren que amb un increment de trànsit del voltant del 10% 
ja començaria a haver-hi nivell F. 
Es força complex donades les circumstàncies actuals, estimar com evolucionarà la intensitat de 
vehicles entre un any i un altre començant des del 2021. Però si es suposa que a aquell any es 
donen les circumstàncies descrites al inici del apartat, i que els moviments en aquella carretera 
creixent seguint un increment del 1% any rere any. Aleshores en menys de 9 anys començarien a 
haver retencions importants en el primer tram amb quatre carrils 
De totes maneres, el subtram 2 ja segons les taules mostrades anteriorment, tindria una situació 
acceptable amb els 3 carrils, però a la mínima que comencessin a haver increments també patiria 
retencions importants. 
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7.4 Solucions de cara al futur 
 
Després d’haver observat els diferents punts d’aquest apartat, es pot arribar a una conclusió final 
per aquest aspecte relatiu a la evolució en un futur. Obtingut a partir dels anàlisis que s’han fet al 
llarg del mateix. 
Donades les circumstàncies, el més acertat vist els subapartats anteriors, seria que l’administració 
treies el peatge, ja que és una concessió molt antiga que s’ha anat allargant diferents cops. A 
partir d’aquesta possibilitat, s’ha mostrat com la N-II, amb les característiques actuals, genera 
diversos problemes que ja s’han comentat, no només a nivell d’usuaris de vehicles, sinó a la 
població de la zona i al desenvolupament dels municipis en general.  
Per tant una decisió correcte seria reduir en la mesura del possible aquests problemes, canviant 
les característiques de la N-II. Fen-la un espai més integrat amb la zona, i els vianants, amb un 
efecte barrera menor, i intentar que principalment la utilitzin vehicles que realitzen 
desplaçaments curts. 
La opció anterior sembla una decisió adequada, però provocaria retencions en la C-32 en alguns 
punts, la generalitat ha contemplat en un futur desviar el traçat de la N-II, mentre aquesta nova 
carretera no sigui construïda, com a mesura temporal una bona opció seria mantenir un tram de 
N-II allunyat del nucli urbà que descongestionaria la C-32. També com a solució més definitiva 
afegir un carril a la C-32, en alguns punts. Això permetria adsorbir les recuperacions de trànsit 
que es poden produir durant els pròxims anys a causa de la recuperació de la crisis.  
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8. Conclusions 
 
L’estudi ha mostrat com el Maresme, sobretot la part sud, s’ha anat desenvolupant 
considerablement al llarg dels anys. Permetent fer de la comarca un lloc principalment 
residencial i d’estiueig. Gràcies a la bona connexió que es va establir, amb la capital catalana, es 
va permetre a la població gaudir d’alguns beneficis, en quan a qualitat de vida pot aportar un 
municipi, com una reducció del soroll, menys pol·lució, preus d’ habitatges menors... 
 
Com s’ha vist a les dades mostrades, la creació de la C-32, genera beneficis socials dia a dia, 
allunyant la pol·lució i soroll dels nuclis poblats. El seu traçat i la tipologia de via fa que es  
concentrin menys accidents que a la N-II. Un altre benefici que és molt positiu és la reducció de 
temps de viatge que ofereix als seus usuaris, s’ha vist en l’estudi que en termes monetaris,  
reflecteixen un benefici per a la societat, equivalent a diversos milions d’euros anuals. Benefici 
net, ja que  s’han cobert costos. 
 
De cara a l’empresa encarregada de la concessió, l’estudi ha mostrat com realment, la inversió de 
l’autopista, era una inversió amb una alta rendibilitat. També s’ha pogut observar com les grans 
variacions en els índex de preus de consum, dels primers anys desprès de la construcció, han 
beneficiat molt a l’empresa podent multiplicar el preu de la tarifa i els ingressos, en pocs anys.  
 
Encara que la bona rendibilitat, s’atribueix principalment als grans increments de vehicles, que 
va anar tenint al llarg dels anys. Un altre aspecte a tenir en compte, és la utilització de la 
concessió de la infraestructura com a element estratègic, per fer ampliacions i adquirir noves  
concessions, augmentant els beneficis de l’empresa. Encara que el desequilibri entre la TIR 
social i la TIR financera, porten a pensar que hi ha la possibilitat que la tarifa de peatge fos 
massa elevada, i per tant la societat ha pagat més del que realment costa una infraestructura 
d’aquestes característiques. 
 
Tot hi els beneficis que ha aportat la C-32, el Maresme presenta algunes complicacions en quant 
a mobilitat viària, aquests problemes es troben bàsicament a la N-II, com s’ha mostrat, és un via 
que genera gran efecte barrera, genera soroll i contaminació propera a nuclis de població d’alta 
densitat, té una elevada concentració d’accidents. De cara a la circulació presenta retencions, s’hi 
troben gran quantitat d’elements com semàfors, rotondes etc. Que fan que no sigui el recorregut 
més adequat per a trànsits de llarga distància. A més tots aquests elements fan que tot hi la bona 
localització de la zona, les places hoteleres, i la oferta de bars i restaurants propers a la costa 
sigui escassa, en alguns punts del baix Maresme. 
 
Aprofitant la fi de concessió de l’autopista, fet que generarà canvis en el repartiment de les 
intensitats entre la C-32 i la N-II, sobretot si no hi ha tarifa de peatge. Aquest estudi ha proposat 
unes modificacions que ajudaran a reduir els efectes negatius de la N-II en el entorn. Un canvi 
que s’ha mostrat que pot ser molt positiu per als municipis de la zona, és el fet de modificar les 
característiques de la N-II, bàsicament reduint el trànsit de vehicles traient carrils i oferint més 
espai per als vianants. 
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Les modificacions proposades, reduirien soroll, contaminació, accidentalitat, l’efecte barrera 
també es veuria reduït, i proporcionarien als habitants una millor zona per desenvolupar activitats 
socials, de lleure i oci entre d’altres. Aquesta decisió seria compatible amb les previsions de 
desviar el traçat de la N-II més cap a l’interior, contemplat en el Pla d’Infraestructures de 
Catalunya. 
S’ha de tenir en compte que les modificacions de la C-32 és un fet que s’ha de plantejar a mig 
termini. Quan la concessió s’acabi i els volums de vehicles circulant per la via siguin propers als 
valors anteriors a la crisis, fet que pot donar-se ja que a l’actualitat sembla que comencen a 
haver-hi les primeres recuperacions, hi haurà retencions.  
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Annex de quantificació d’elements 
 
En aquest annex s’assignarà un valor monetitzat als diferents elements descrits anteriorment, 
partint de les dades de la guia per avaluació de projectes, a algunes dades se li aplicarà un 
increment del 7,31%, donat pel valor de referència de l’economia que utilitzarem, en aquest cas 
l’IPC. (Variació de juny 2010- juny 2013, segons el Instituto Nacional de Estadistíca) 
La quantificació dels elements té un pes força determinant a l’hora de realitzar un anàlisi ACB, 
ja que es determinen tots els factors a tenir en compte per la posterior quantificació. 
Cost construcció: El cost de construcció és un element a tindre en compte, ja que suposa una 
inversió que la societat ha de realitzar per poder gaudir de la via. És una inversió puntual, la qual 
té en compte la totalitat de la inversió. 
Per a calcular el seu cost, s’utilitzarà el cost de construcció d’una carretera estàndard de similars 
característiques, ja que el seu traçat no té masses singularitats, ni elements complexes com poden 
ser túnels, llargs viaductes o excessius moviments de terres. 
Observant la següent figura, que té com a font, la base de dades del Col·legi d’Enginyers de 
Camins de Catalunya, podem fer una aproximació del preu de construcció, segons la font una via 
convencional costa 2M€/km 
 
Si es suposa que és una “na”, és a dir, nova autopista en terreny entre pla i ondulat, s’utilitzarà un 
multiplicador intermedi tirant a pla de 3,2. 
Un altre factor a tenir en compte, segons la font, és que és una autopista de 3 carrils per sentit, 
per tant se li haurà d’aplicar una factor de correcció = nombre de carrils per calçada / 2 que en 
aquest cas és 3/2 = 1,5 
Per cercar el cost es realitzarà la següent multiplicació: 
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Un cop s’obté aquest valor, es realitzarà l’actualització segons el deflactor de l’economia, citat a 
l’inici de  l’apartat, per fer-ho es multiplicarà per 1,073. 
D’aquesta manera s’obté el valor de  10,3M€ / km de cost per aplicar a la C-32. 
Manteniment viari: aquest element suposa un cost per a la societat, es té en compte ja que és 
una despesa que s’ha de realitzar perquè els usuaris de la via, puguin circular en bones 
condicions i evitar reparacions prematures de la infraestructura, mantenint la seva qualitat al llarg 
dels anys de la seva vida útil. 
Per al manteniment de l’autopista s’utilitzarà l’1% del cost d’inversió cada any, això pel que fa el 
manteniment ordinari. Pel manteniment extraordinari s’utilitzarà un 5% del cost d’inversió cada 
10 anys. Segons la base de dades del Col·legi d’Enginyers de Camins de Catalunya. 
Temps de viatge persones i mercaderies: Aquesta variable té un pes rellevant a l’estudi. 
Mostra com els usuari de la via, tenen reduccions en el seu temps de desplaçament, aquesta 
reducció permet optimitzar el temps, obtenint més temps per a realitzar altres activitats. Això 
genera beneficis socioeconòmics en forma de temps de viatge. Aquest estalvi es valora en termes 
monetaris a partir del preu de les hores de treball i d’oci.  ( Cidell, J. (1998)) 
El valor està associat al cost d’oportunitat del viatge, i un criteri de referència per a establir 
aquest valor força apropiat és considerar el desplaçament com a part de la jornada laboral. Per a 
altres motius, no hi ha una relació tant directa amb el salari sinó que s’utilitzen altres mètodes 
d’estimació. En aquest cas s’utilitzarà (Robusté, F. (2000)) 
El temps de viatge per a persones varia segons l’individu en qüestió, depèn dels motius del 
viatge, i el seu cost d’oportunitat. Les dades han estat extretes d’IDESCAT. 
● Gestions i negocis : 16,70 €/ hora · persona 
● Treball i estudi : 11,52€/ hora · persona 
● Compres : 9,85€ / hora · persona 
● Lleure : 7,84€/ hora · persona 
 
 
En el cas de les mercaderies aquest cost del transport l’assumeixen les empreses que 
distribueixen i produeixen mercaderies, té relació amb la gestió d’estocs i el seu transport. En el 
seu cost no només es té en compte el valor del temps del personal, sinó que també part de tot el 
sistema logístic que hi ha darrera, i del valor del temps de la càrrega transportada. 
Per estimar el preu, com que no es disposen de les dades de moviment de tones de mercaderies 
dels camions, s’utilitzarà el valor recomanat pel Ministerio de fomento, i actualitzat de 27,25€/ 
camió · hora. 
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Temps d’accés: Aquesta variable, té relació amb l’anterior, ja que afecta al temps de viatge 
total, tant de persones com de mercaderies. L’increment de temps d’accés a la via afecta 
directament al temps de recorregut total, per tant és un element a tenir en compte, ja que en 
alguns casos pot tenir un pes important. 
En aquesta part es considera el temps que triga un vehicle en accedir a la via, però donades les 
característiques de l’emplaçament, s’ha suposat que és zero. Ja que les dues vies estan 
pràcticament a la mateixa distància del nucli urbà en els diferents municipis. Inclús es 
considerarà que és una mesura conservadora ja que per exemple en el cas de Mataró, l’accés a la 
C-32 és més ràpid que a la N-II des de moltes de les seves zones.  
Consum de combustible: Aquesta variable és un element a tenir en compte ja que determina el 
consum de gasolina o gasoil, que els usuaris de la via hauran de consumir, això suposarà un cost 
o un estalvi directe per a l’usuari, per tant cal afegir-ho al anàlisis. 
Pel que fa el consum de combustible es faran dues distincions, els vehicles lleugers i els vehicles 
pesants.  
Els lleugers tenint en compte que és una autopista, la seva velocitat de circulació durant la major 
part del recorregut serà superior a 100 km/h. Per tant mitjançant les dades obtingudes mitjançant 
la metodologia COPERT, (Institut Cerdà (2007)) (ERF (2007)). Es pot establir que un vehicle 
lleuger mig circulant per aquesta autopista, tindrà un consum de 48,05 grams de combustible per 
kilòmetre recorregut.  
Els vehicles pesats en canvi la velocitat serà inferior a 100 km/h, per tant s’agafarà un valor mig 
de consum de 195,43 grams per kilòmetre recorregut. 
Per passar de grams a litres s’utilitzarà la densitat de la gasolina i el dièsel respectivament, que 
són aproximadament 800g/l per al dièsel i 760g/l per la gasolina. També tenim en compte que 
tots els vehicles pesants utilitzant gasoil. (Aquesta dada és una aproximació ja que a les 
estadístiques de l’estat, no s’especifica quin percentatge de camions i furgonetes són considerats 
pesants.) 
La relació entre carburants en el cas dels lleugers és: el 51% fa sevir gasolina i el 49% dièsel, 
El preu del litre dels carburants a Catalunya durant el 2013 sense impostos es considerarà 
0,742€/l per la benzina i de 0,772€/l per al gasoil, dades extretes del Ministerio de fomento. 
Estalvis costos de funcionament dels vehicles: igual que en el cas anterior, és un cost directe 
per a l’usuari. Representa aquells costos que li suposen al propietari del vehicle, el fet de circular 
per la via, com pot ser: pneumàtics, lubricants, i altres elements dels vehicles. 
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s’utilitzaran les dades de referència de la guia, les quals han estat extretes de diferents estudis 
recents viaris fets a Catalunya, són tots aquells costos de funcionament, excloent el combustible. 
Els valors són els següents: 
Per a turismes els costos de funcionament, es suposarà un cost mig de 0,075€/km per vehicle, 
dels quals 0,064€ són de conservació i 0,011€ són de pneumàtics. 
Per a vehicles pesants es suposarà un cost de funcionament de 0,91€/km per vehicle, dels quals 
0,81€ són de conservació, 0,01€ de lubricants, i 0,08€ de pneumàtics. 
 
Risc d’accidentalitat en carreteres: Aquest element té en compte diferents tipus de costos 
materials, costos per ferit i costos per mort. És força complex establir un preu per aquesta 
variable, ja que té dues vessants, per un costat la víctima assumeix el cost, però la societat també 
li suposa un cost ja que té costos d’atenció sanitària, possibles pensions etc. A més del fet que 
una mort o un defunció prematura comporta una pèrdua a l’economia global. 
Una part complexa del problema també és el fet de valorar alguns efectes intangibles relacionats 
amb les emocions etc. Per valorar tots aquests elements es farà una estimació del risc associat 
segons les característiques de la via. 
En una autopista estàndard a Catalunya es produeixen de mitja 0,04 accidents per milió de 
vehicles que hi circulen, en cada accident en autopista hi ha 0,12 morts, 0,65 ferits greus i 1.13 
ferits lleus de mitja. Segons dades d’accidentalitat del servei català de transit 
De la nacional tenim dades que s’han vist en apartats anteriors, les xifres diuen que hi ha una 
mitja de 0,83 accidents amb ferits i/o morts per kilòmetre al any. Segons les dades de la font 
anterior, amb una carretera d’aquestes característiques, per cada accident hi ha 0,10 morts, 0,60 
ferits greus i 0,95 ferits lleus. 
Cost de la sinistralitat: s’utilitzaran els valors recomanats per l’estudi UNITE (Betancor, O.; 
Nombela, G (2003))., amb la pertinent actualització: 
● Vehicles afectats: 1.941 €/vehicle 
● Ferits lleus : 17.940 €/ ferit 
● Ferits greus: 233.006 €/ferit 
● Morts: 1.782.568 €/mort 
 
Aquests valors bàsicament representen a partir d’una equació el cost mig de cada variable en un 
accident, tenint en compte els danys a la persona, a la família i amics del accidentat, i a la 
societat en general. Amb diferents variables depenent el país que es troba. 
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En la xifra hi ha el cost relacionat amb els costos associats, és a dir, ferides, morts, costos 
hospitalaris, costos de rehabilitació no medica, pèrdua de producció... Però també hi ha altres 
maneres de fer el càlcul, com per exemple:  
La disponibilitat a pagar: és diferent a l’anterior, bàsicament utilitza valors relacionats amb els 
diners que els individus estan disposats a pagar per evitar patir les circumstancies. Un altre 
mètode és el mitjançant les indemnitzacions de les companyies d’assegurances i sentències 
judicials. L’avantatge d’aquest mètode és que hi ha molta informació d’aquest tema, i s’utilitza 
força habitualment, però el desavantatge és que mostra grans variacions de preus relacionades 
amb altres àmbits que no depenen del mercat. 
En aquest estudi s’utilitzarà el de costos associats, ja que és el recomanat pel Col·legi de Camins, 
i permet establir preus a partir de diferents variables de manera més objectiva, i seguint un criteri 
comú i més aplicable a tota la U.E. 
Ocupació vehicles: L’ocupació de vehicles és un element de referència que ens permetrà fer 
valoracions relacionades amb el cost del temps i l’accidentalitat principalment, ja que no es el 
mateix un estalvi de temps de 10 minuts en un vehicle amb un únic ocupant que un vehicle amb 
5 ocupants. L’estalvi de temps en aquest cas es multiplica per 5. Per aquesta raó es fa una 
estimació dels ocupants mitjos per vehicle, segons el motiu de desplaçament. 
Segons la darrera enquesta de mobilitat de L’ATM, la mitja d’ocupació dels vehicles privats a 
Catalunya és de 1,29 ocupants per a vehicle. Però s’utilitzaran dades en que s’especifica 
l’ocupació segons motiu del viatge, d’aquesta manera poder obtenir resultats més precisos. 
Si el viatge és de negocis i gestions, l’ocupació mitja es situa al 1,10 ocupants/ vehicle, per a 
viatges obligats quotidians 1,21 ocupants/vehicle , i per a lleure i compres 1,72 ocupants/vehicle. 
 
Emissions de vehicles lleugers i pesants: Aquesta variable és un element que és important 
tindre en compte, ja que te relació amb la contaminació dels vehicles sobre el canvi climàtic, 
efectes sobre el paisatge i l’ocupació del territori.  
Els principals contaminants atmosfèrics emesos pels motors dels vehicles són els òxids de 
carboni, òxids de nitrogen, partícules suspès, òxids de sofre i diverses molècules d’hidrocarburs 
(OCDE (1997))  Aquestes contaminants, generen un cost que assumeix tota la societat.  
L’emissió de gasos contaminants depèn de diferents factors, entre ells la velocitat, el pendent, 
tipus de vehicle, les característiques de conducció, i de si els vehicles estan equipats o no amb 
catalitzador. (CETU (1995))  
Les dades basades en la metodologia COPERT III , les quals es mostra una mitja d’emissions 
segons tipus de vehicle i velocitat de circulació són les següents, els rangs de velocitats s’han 
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obtingut a partir de les velocitats mitges. Se suposa que a l’autopista els lleugers van a més de 
100km/h, i els pesants a més de 80km/h. Per al cas de la N-II ambdós a velocitats rondant els 
65km/h. 
Per a vehicles lleugers suposant velocitats superiors a 100km/h s’utilitzaran aquests valors: 
● 140,82 g/km de CO2 
● 0,22 g/km de NOx 
● 0,05 g/km de PM10 
 
Per a vehicles lleugers suposant velocitats al voltant del 65km/h s’utilitzaran aquests valors: 
● 120 g/km de CO2 
● 0,22 g/km de NOx 
● 0,02 g/km de PM10 
 
Per a vehicles pesants amb velocitats superiors a 80 km/h s’utilitzaran aquests valors: 
● 612,13 g/km de CO2 
● 1,54 g/km de NOx 
● 0,12 g/km de PM10 
Per a vehicles pesants suposant velocitats al voltant del 65km/h s’utilitzaran aquests valors: 
● 530 g/km de CO2 
● 1,61 g/km de NOx 
● 0,13 g/km de PM10 
 
Cost de les emissions generades: Al intentar monetitzar les emissions dels vehicles obtenim les 
següents xifres, basades en el cost del canvi climàtic. (Font :Kuik . O) 
● CO2: 28 €/tona 
● NOx: 2.893 €/tona 
● SO2: 5.478 €/tona 
● PM10: 17.353 €/tona 
 
Cost de la contaminació del transport viari: Aquesta variable té relació amb l’anterior, però la 
principal diferència és que en aquest cas es parla de la contaminació a nivell local. Bàsicament es 
valorar l’impacte que tenen els gasos dels vehicles sobre la salut, edificis i l’agricultura de la 
zona. La metodologia per a l’obtenció dels valors monetitzats es basa en els costos en la salut 
humana associats i la reducció de l’esperança de vida en bones condicions, produïts per la 
respiració de les persones de la zona d’aquests gasos. 
 112 
 
Per a l’obtenció dels valors s’utilitzarà l’estudi UNITE, en el que a partir de mitjanes de la 
composició del parc de vehicles i velocitats mitjanes, ha establert  un cost en valor monetari de la 
contaminació a nivell local. Els valors actualitzats són els següents. 
● Vehicles lleugers: 15 €/ 1.000 km 
● Vehicles pesants : 47€/ 1.000 km 
 
Consum del sòl: Aquesta variable té relació amb el cost d’oportunitat per al sòl, el fet de que hi 
hagi una via. Té dues vessants afectades, per un costat hi ha el fet de que el terreny no s’hi 
puguin realitzar activitats agrícoles, per tant es un terreny que no podrà produir. I l’altre vessant 
és la vessant ambiental, el fet de que la via estigui asfaltada, no permet que el sòl generi funcions 
ambientals que combaten el canvi climàtic. Per tant s’ha de tenir en compte que al construir la 
via hi ha una pèrdua de funcions econòmiques i ambientals, a part de paisatgístiques. 
Per a l’estimació dels valors, es farà una aproximació del cost que té l’ocupació d’aquell espai, a 
nivell d’afeccions a ecosistemes, i valoració de les funcions que es perden al tenir aquell territori 
ocupat. La zona on està localitzada principalment s’hi troben boscos, els quals tenen un cost 
anual de 3.630€/h i conreus que el seu cost és de 2.126 €/h per any. (Valors: Brenner, J.( 2007))  
( Valors actualitzats.) 
 
 
  
 113 
 
Annex de càlculs 
 
En aquest annex es mostrarà les opercions realitzades més importants, aquestes operacions s’han 
realitzat amb fulles de càlcul, per lo que estan realitzades amb tots els decimals. Al redactar 
aquest apartat no s’han escrit tots els decimals utilitzats, per tant al fer les comprovacions de 
manera manual hi ha la possibilitat que no surti exactament el mateix resultat. 
Justificació valors taula 7 
En primer lloc s’obté la següent distribució de vehicles al llarg de les hores del dia, a partir de 
l’enquesta de mobilitat den dia feiner del IERMB. 
Hora 
 
  Milers desplaçaments 
 
0 a 1 : 75 
 1 a 2 : 42 
 2 a 3 : 14 
 3 a 4 : 21 
 4 a 5 : 21 
 5 a 6 : 100 
 6 a 7 : 208 
 7 a 8 : 740 
 8 a 9 : 1046 
 9 a 10  : 1079 
 10 a 11 : 1054 
 11 a 12 : 1066 
 12 a 13 : 1137 
 13 a 14 : 919 
 14 a 15 : 895 
 15 a 16 : 842 
 16 a 17 : 1036 
 17 a 18 : 1285 
 18 a 19 : 1359 
 19 a 20 : 1297 
 20 a 21 : 968 
 21 a 22 : 537 
 22 a 23  : 261 
 23 a 24 : 123 
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Si es sumen tots els milers de desplaçaments obtenim un total de 16125 milers de desplaçaments, 
a l’àrea de Barcelona al dia. Veient la distribució de les hores es pot obtenir un percentatge de 
desplaçaments que servirà de referència per aplicar al cas de la C-32. 
 
 
El càlcul dels percentatges de desplaçament s’ha fet de la següent manera: 
 
   
  0 a 1 : 100  *   75 / 16125 = 0,47 % 
1 a 2 : 100  * 42  / 16125 = 0,26 % 
2 a 3 : 100  * 14  / 16125 = 0,09 % 
3 a 4 : 100  * 21  / 16125 = 0,13 % 
4 a 5 : 100  * 21 / 16125 = 0,13 % 
5 a 6 : 100  * 100 / 16125 = 0,62 % 
6 a 7 : 100  * 208 / 16125 = 1,29 % 
7 a 8 : 100  * 740  / 16125 = 4,59 % 
8 a 9 : 100  * 1046  / 16125 = 6,49 % 
9 a 10 : 100  * 1079  / 16125 = 6,69 % 
10 a 11 : 100  * 1054  / 16125 = 6,54 % 
11 a 12 : 100  * 1066  / 16125 = 6,61 % 
12 a 13 : 100  * 1137  / 16125 = 7,05 % 
13 a 14 : 100  * 919  / 16125 = 5,70 % 
14 a 15 : 100  * 895  / 16125 = 5,55 % 
15 a 16 : 100  * 842  / 16125 = 5,22 % 
16 a 17 : 100  * 1036  / 16125 = 6,42 % 
17 a 18 : 100  * 1285  / 16125 = 7,97 % 
18 a 19 : 100  * 1359  / 16125 = 8,43 % 
19 a 20 : 100  * 1297  / 16125 = 8,04 % 
20 a 21 : 100  * 968  / 16125 = 6,00 % 
21 a 22 : 100  * 537  / 16125 = 3,33 % 
22 a 23 : 100  * 261  / 16125 = 1,62 % 
23 a 24 : 100  * 123  / 16125 = 0,76 % 
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Un cop obtinguts els percentatges de desplaçaments a les diferents hores del dia, es poden aplicar 
aquests números a les dades reals, per aproximar el nombre de vehicles que circula a cada hora 
del dia. Tenint en compte que per al tram de la C-32 al que es refereix la taula, hi ha 83410 
Vehicles/ dia, s’operaran els percentatges de la següent manera, per al subtram 1. 
0 a 1 : 0,47 *  83410 / 100 =    388 
1 a 2 : 0,26 *  83410 / 100 = 217 
2 a 3 : 0,09 *  83410 / 100 = 72 
3 a 4 : 0,13 *  83410 / 100 = 109 
4 a 5 : 0,13 *  83410 / 100 = 109 
5 a 6 : 0,62 *  83410 / 100 = 517 
6 a 7 : 1,29 *  83410 / 100 = 1.076 
7 a 8 : 4,59 *  83410 / 100 = 3.828 
8 a 9 : 6,49 *  83410 / 100 = 5.411 
9 a 10  : 6,69 *  83410 / 100 = 5.581 
10 a 11 : 6,54 *  83410 / 100 = 5.452 
11 a 12 : 6,61 *  83410 / 100 = 5.514 
12 a 13 : 7,05 *  83410 / 100 = 5.881 
13 a 14 : 5,70 *  83410 / 100 = 4.754 
14 a 15 : 5,55 *  83410 / 100 = 4.630 
15 a 16 : 5,22 *  83410 / 100 = 4.355 
16 a 17 : 6,42 *  83410 / 100 = 5.359 
17 a 18 : 7,97 *  83410 / 100 = 6.647 
18 a 19 : 8,43 *  83410 / 100 = 7.030 
19 a 20 : 8,04 *  83410 / 100 = 6.709 
20 a 21 : 6,00 *  83410 / 100 = 5.007 
21 a 22 : 3,33 *  83410 / 100 = 2.778 
22 a 23  : 1,62 *  83410 / 100 = 1.350 
23 a 24 : 0,76 *  83410 / 100 = 636 
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Un cop s’obté el total de vehicles per al tram 1, es procedeix a la distribució per sentits, com no 
es disposa d’un  percentatge exacte segons la hora del dia s’han establer uns percentatges, que es 
basen en el fet de que a primera hora del matí hi ha més persones que van direcció Barcelona, i a 
la tarda hi ha més persones que van direcció Mataró, a causa de la caracterstíques residencials de 
la zona, que ja s’han anat comentant al llarg del estudi. 
Per al cas de vehicles en direcció Barcelona: 
0 a 1 : 388 * 0,5 = 194 
1 a 2 : 217 * 0,5 = 109 
2 a 3 : 72 * 0,5 = 36 
3 a 4 : 109 * 0,5 = 54 
4 a 5 : 109 * 0,5 = 54 
5 a 6 : 517 * 0,6 = 310 
6 a 7 : 1.076 * 0,6 = 646 
7 a 8 : 3.828 * 0,6 = 2297 
8 a 9 : 5.411 * 0,6 = 3246 
9 a 10 : 5.581 * 0,6 = 3349 
10 a 11 : 5.452 * 0,6 = 3271 
11 a 12 : 5.514 * 0,6 = 2757 
12 a 13 : 5.881 * 0,5 = 2941 
13 a 14 : 4.754 * 0,5 = 2377 
14 a 15 : 4.63 * 0,4 = 1852 
15 a 16 : 4.355 * 0,4 = 1742 
16 a 17 : 5.359 * 0,4 = 2144 
17 a 18 : 6.647 * 0,4 = 2659 
18 a 19 : 7.03 * 0,4 = 2812 
19 a 20 : 6.709 * 0,4 = 2684 
20 a 21 : 5.007 * 0,4 = 2003 
21 a 22 : 2.778 * 0,4 = 1111 
22 a 23 : 1.35 * 0,4 = 540 
23 a 24 : 636 * 0,4 = 254 
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Per al cas direcció Mataró: 
0 a 1 : 388 * 0,5 = 194 
1 a 2 : 217 * 0,5 = 109 
2 a 3 : 72 * 0,5 = 36 
3 a 4 : 109 * 0,5 = 54 
4 a 5 : 109 * 0,5 = 54 
5 a 6 : 517 * 0,6 = 207 
6 a 7 : 1.076 * 0,6 = 430 
7 a 8 : 3.828 * 0,6 = 1.531 
8 a 9 : 5.411 * 0,6 = 2.164 
9 a 10 : 5.581 * 0,6 = 2.233 
10 a 11 : 5.452 * 0,6 = 2.181 
11 a 12 : 5.514 * 0,6 = 2.757 
12 a 13 : 5.881 * 0,5 = 2.941 
13 a 14 : 4.754 * 0,5 = 2.377 
14 a 15 : 4.63 * 0,4 = 2.778 
15 a 16 : 4.355 * 0,4 = 2.613 
16 a 17 : 5.359 * 0,4 = 3.215 
17 a 18 : 6.647 * 0,4 = 3.988 
18 a 19 : 7.03 * 0,4 = 4.218 
19 a 20 : 6.709 * 0,4 = 4.025 
20 a 21 : 5.007 * 0,4 = 3.004 
21 a 22 : 2.778 * 0,4 = 1.667 
22 a 23 : 1.35 * 0,4 = 810 
23 a 24 : 636 * 0,4 = 382 
 
Un cop s’ha mostrat com es calcula els vehicles per sentit a les diferents hores del dia, es 
procedirà a utilitzar  la fórmula del IPE per al càlcul d’aquesta, s’ha utilitzat la següent formula 
del manual de capacitat, citat anteriorment. 
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Sent  
● FHP: Factor d’hora punta que s’ha utilitzat un valor mig de 0,9 
● N:  Numero de carrils per calçada en aquest cas 3 
● Fvp: Factor d’equivalència en vehicles lleugers, en el nostre cas a partir del percentatge 
de trànsit pesant i el tipus de terrenys s’utilitzarà un valor de 0,966 
 
Per al càlcul de Fvp: 
 
    
   
                       (   )
 = 0,966 
On: 
 % vehicles pesants  : utilitzarem un valor mig a la C-32 de 3,4% 
 E : equivalent en vehicles lleugers, en el cas de la C-32 utilitzarem un valor de 2, que 
correspon a un valor situat entre terreny ondulat i pla. 
 
Un cop s’han obtingut els valors de VL i IPE, es pot saber en quins punts es circularà en velocitat 
lliure i en quins punts l’excés de vehicles provocarà que la velocitat es vegi afectada. Per fer-ho 
es necessitarà aquesta relació. 
 
Si     (            )                 
 
Si es donen valors a la formula s’obté que per valors iguals o inferiors  a 1477 v/h/carril la 
velocitat es de 108,2 km/h 
 
En cas contrari s’haurà de calcular amb la següent formula: 
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Per conèixer el nivell de servei s’utilitzarà la següent relació, obtinguda del manual 
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Justificació cost del temps, taula 8 i 9 
La mitja del cost per vehicle i hora, s’ha calculat multiplicant el percentatge pel preu i nombre 
mig de persones per vehicle. De la següent manera, les unitats es troben en €/h 
Gestions i negocis: 0,123249 * 16,7 * 1,1 = 2,264091 
Treball i estudi: 0,282439 * 11,52 * 1,21 = 3,93697 
Compres: 0,175957 * 9,85 * 1,72 = 2,981066 
Lleure: 0,418355 * 7,85 * 1,72 = 5,648626 
     
Total = 14,83075 
 
Per als caps de setmana es segueix el mateix procediment: 
Gestions i negocis : 0,04 * 16,7 * 1,1 = 0,7348 
Treball i estudi : 0,05 * 11,52 * 1,21 = 0,69696 
Compres : 0,1 * 9,85 * 1,72 = 1,6942 
Lleure : 0,81 * 7,85 * 1,72 = 10,93662 
      
Total = 14,06258 
 
Justificació valors cost sinistralitat, taula 10. 
Per al cost de la sinistralitat, es realitzarà  la següent operació per obtenir el valor mig d’un 
accident en una via d’aquestes característiques, en aquest cas s’ha multiplicat el nombre 
d’afectats pel cost de la gravetat. Si es suma tot s’obté el cost total de l’accident: 
Morts : 0,12 * 1782568 = 213908,2 
Greus : 0,65 * 233006 = 151453,9 
Lleus : 1,13 * 17940 = 20272,2 
Vehicles : 1,5 * 1941 = 2911,5 
    
Total  = 388545,8 
 
Aquest total, tenint en compte que es coneix l’accidentalitat mitja diària de la via, citada 
anteriorment. Realitzant la següent operació s’obté el cost mig diari: 
Cost mig diari en accidentalitat: 388545,8 * 0,0033364 = 1296,34 € 
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Justificació valors velocitat mitja de recorregut taula 11, 12, 13 
En aquesta part de la justificació, es pot observar d’on s’ha obtingut cada valor i les taules de les 
que s’ha extret, com ja s’ha comentat anteriorment tota aquesta informació s’ha extret del 
manual de capacitat del Col·legi de Camins de Murcia. 
En primer lloc el “Fm” : 
 
Posteriorment el factor de correcció per amplada de carril “Fa”: 
 
 
En següent lloc el factor de correcció per punts d’accés “Fdl”: 
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Per finalitzar el factor d’ajust per obstacles laterals “Fpa”: 
 
 
                              
Un cop s’ha obtingut la velocitat mitja es poden justificar les taules de la següent manera: 
Ja s'ha vist i justificat anteriorment, com s'obté el percentatge de vehicles que circulen a l’àrea 
del Maresme segons l'hora del dia. Amb les dades de circulació dels vehicles durant les diferents 
hores del dia de la C-32, s’apliquen al cas de la N-II i es divideixen entre el nombre de carrils, en 
aquest cas dos. Posteriorment es busca el nivell de servei i la velocitat amb la següent taula 
 
 123 
 
 
Aquest procediment es realitzarà per a tots els trams i ambdós sentits. 
Un cop realitzat tot el procediment es calcularà la mitja de velocitat de cada tram, tenint en 
compte la velocitat de tots els vehicles que hi circulen. 
 
Justificació valors taula 14 
Per obtenir el valor mig d’un accident en el cas de la N-II: S’ha multiplicat el nombre d’afectats 
pel cost de la gravetat. Si es suma tot s’obté el cost total de l’accident: 
Morts : 0,1 * 1.782.570,00 = 178.257,00 
Greus : 0,6 * 233.006,00 = 139.803,60 
Ferits : 0,95 * 17.940,00 = 17.043,00 
Vehicles : 1,5 * 1.941,00 = 2.911,50 
    
Total = 338.015,10 
   
Aquest total, tenint en compte que es coneix l’accidentalitat mitja diària de la via, citada 
anteriorment. Realitzant la següent operació s’obté el cost mig diari: 
Cost mig diari en accidentalitat: 338.015,10 * 0,032137 = 10.862 € 
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Justificació valors taula 15 
Es procedirà a justificar els diferents elements de la taula 15,  
 
Cost de construcció : 131445000 / 42 = 3129600 €/any,  L’operació surt de dividir el cost total 
entre els anys d’estudi.  
 
Manteniment: ja s’ha mencionat anteriorment d’on s’obté  aquest valor. 
 
Temps estalviat: per a l’obtenció d’aquest valor s’ha hagut de dividir l’autopista en els subtrams 
especificats al llarg de l’estudi. Un cop dividit en subtrams, es calcula el temps estalviat per un 
usuari mig al utilitzar la C-32. Posteriorment es multiplica pel valor del temps segons el motiu de 
desplaçament, i el nombre d’usuaris que circulen pel tram de la següent manera: 
 
 Laboral subtram 1: ( 2,159 - 0,832 ) / 60 * 14,83 * 83410 = 27.357 €/dia 
 Laboral subtram 2 : ( 5,545 – 3,327) / 60 * 14,83 * 69916 = 38.329 €/ dia 
 Laboral subtram 3 : ( 4,836 – 2,884) / 60 * 14,83 * 48.883 = 23.584 €/ dia 
 
Total laboral = 89.271 €/dia * 260 = 23.210.526 €/any 
 
 Cap de setmana subtram 1 : ( 2,159 - 0,832 ) / 60 * 14,063 * 83410 = 25.942 €/dia 
 Cap de setmana subtram 2 : ( 5,545 – 3,327) / 60 * 14,063 * 69916 = 36.346 €/ dia 
 Cap de setmana subtram 3 : ( 4,836 – 2,884) / 60 * 14,83 * 48.883 = 22.364 €/ dia 
 
Total cap de setmana = 84.654 €/ dia * 105 = 8.888.690 €/any 
 
 Mercaderies subtram 1 : ( 2,159 – 1,059 ) / 60 * 27,25 * 2820 = 1.408 €/dia 
 Mercaderies subtram 2 : ( 5,545 – 4,235 ) / 60 * 27,25 * 2596 = 1.544 €/dia 
 Mercaderies subtram 3 : (4,836 – 3,671) / 60 * 27,25 * 1752 = 927€ /dia 
 
Total mercaderies = 3880 * 365 = 1.416.319 €/any  
 
Consums i costos: Els consums de carburants i desgast del vehicle, principalment realitzarà 
tenint en compte la distancia recorreguda pel seu consum, a la velocitat mitja que circulen els 
vehicles, el nombre de vehicles que circulen per cada tram i la proporció de cada combustible. 
Per obtenir els valors també s’ha de realitzar una divisió per trams. 
 
 Consum gasoil subtram 1 : 4,34 * 0,015 * 83410 * 0,49 = 2.658 €/dia 
 Consum gasoil subtram 2 : 4,34 * 69916 * 0,06 * 0,49 = 8914 €/dia 
 Consum gasoil subtram 3 : 4,34 * 0,052 * 48883 * 0,49 = 5402 €/dia 
 
Total consum gasoil = 16975 * 365 = 6.196.091 €/any 
 
 Consum gasoil pesants subtram 1: 18,86 * 0,015 * 2820 = 1408 €/dia 
 Consum gasoil pesants subtram 2 : 18,86 * 0,06 * 2596 = 1544 €/dia 
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 Consum gasoil pesants subtram 3: 18,86 * 0,052 * 1752 = 927 €/dia 
 
Total consum gasoil pesants = 5453 * 365 = 1.990.470 €/any 
 
 Consum gasolina subtram 1 : 4,69 * 0,015 * 83410 * 0,51 = 2993 €/dia 
 Consum gasolina subtram 2 : 4,69 * 69916 * 0,06 * 0,51= 10.033 €/dia 
 Consum gasolina subtram 3 : 4,69 * 0,052 * 48883 * 0,51 = 6080 €/dia 
 
Total consum gasolina = 19.114 * 365 = 6.976.868 €/any 
 
 Costos funcionament subtram 1: 7 * 0,015 * 83410 = 8758 €/ dia 
 Costos funcionament subtram 2: 7 * 0,06 * 69916 = 293645 €/dia 
 Costos funcionament subtram 3: 7 * 0,052 * 48883 = 17793 €/dia 
 
Total costos funcionament = 55916,18 * 365 = 20.409.406 €/any 
 
 Costos funcionament subtram 1 pesants: 85 * 0,015 * 2820 = 3595 €/ dia 
 Costos funcionament subtram 2 pesants: 85 * 0,06 * 2596 = 13239 €/dia 
 Costos funcionament subtram 3 pesants: 85 * 0,052 * 1752 = 7743 €/dia 
 
Total costos funcionament pesants = 24578,94 * 365 = 8.971.313 €/any 
 
El cost de la sinistralitat ja es va justificar en el seu apartat, per obtenir el cost total al any es fa la 
següent operació, total cost sinistralitat = 1296,34 * 365 = 473.165 €/any 
 
Emissions : Per al càlcul de les emissions, s’ha de tenir en compte les emissions generades per 
distancia recorreguda, el nombre de vehicles que circulen al dia, i la longitud de cada tram: 
 
 
 Costos CO2 subtram 1 : 0,39 * 0,015 * 83410 = 487,95 €/ dia 
 Costos CO2 subtram 2 : 0,39 * 0,06 * 69916 = 1636,03 €/dia 
 Costos CO2 subtram 3 : 0,39 * 0,052 * 48883 = 991,35 €/dia 
 
Total costos CO2 = 3.115,33 * 365 = 1.137.095 €/ any 
 
 Costos NOx subtram 1 : 0,06 * 0,015 * 83410 = 80,07 €/ dia 
 Costos NOx subtram 2 : 0,06 * 0,06 * 69916 = 268,48 €/dia 
 Costos NOx subtram 3 : 0,06 * 0,052 * 48883 = 162,68 €/dia 
 
Total costos NOx = 511,23 * 365 = 186.600 €/ any 
 
 Costos PM10 subtram 1 : 0,09 * 0,015 * 83410 = 108,85 €/ dia 
 Costos PM10 subtram 2 : 0,09 * 0,06 * 69916 = 364,96 €/dia 
 Costos PM10 subtram 3 : 0,09 * 0,052 * 48883 = 221,15 €/dia 
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Total costos PM10 = 694,96  * 365 = 253.659 €/ any 
 
 Costos CO2 subtram 1 pesants: 1,71 * 0,015 * 2820 =  72,5 €/dia 
 Costos CO2 subtram 2 pesants: 1,71 * 0,06 * 2596 = 266,97 €/dia 
 Costos CO2 subtram 3 pesants : 1,71 * 0,052 * 1752 = 156,15 €/dia 
 
Total costos CO2 pesants= 495,63 * 365 = 180.903 €/any 
 
 Costos NOx subtram 1 pesants: 0,45 * 0,015 * 2820 =  18,87 €/dia 
 Costos NOx subtram 2 pesants: 0,45 * 0,06 * 2596 = 69,47 €/dia 
 Costos NOx subtram 3 pesants : 0,45 * 0,052 * 1752 = 40,63 €/dia 
 
Total costos NOx pesants = 128,97 * 365 = 47.073 €/any 
 
 Costos PM10 subtram 1 pesants: 0,21 * 0,015 * 2820 =  8,80 €/dia 
 Costos PM10 subtram 2 pesants: 0,21 * 0,06 * 2596 = 32,40 €/dia 
 Costos PM10 subtram 3 pesants : 0,21 * 0,052 * 1752 = 18,95 €/dia 
 
Total costos PM10 pesants = 60,15* 365 = 21.953 €/any 
 
Contaminació : es segueix el mateix procediment, que les operacions anteriors. 
 
 Costos contaminació subtram 1 : 1,40 * 0,015 * 83410 = 1.751,61 €/ dia 
 Costos contaminació subtram 2 : 1,40 * 0,06 * 69916 = 5.872,94 €/dia 
 Costos contaminació subtram 3 : 1,40 * 0,052 * 48883 = 3558,68 €/dia 
 
Total costos contaminació = 11.183,24 * 365 = 4.081.881 €/ any 
 
 Costos contaminació subtram 1 pesants : 4,30* 0,015 * 83410 = 181,89 €/ dia 
 Costos contaminació subtram 2 pesants : 4,30 * 0,06 * 69916 = 669,77 €/dia 
 Costos contaminació subtram 3 pesants : 4,30 * 0,052 * 48883 = 391,75 €/dia 
 
Total costos contaminació pesants = 1.243,41 * 365 = 453.674 €/ any 
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Justificació valors taula 16 
Es realitzarà d’una manera similar a la taula anterior però amb dades de la N-II 
Consums i costos: Els consums de carburants i desgast del vehicle, principalment realitzarà 
tenint en compte la distancia recorreguda pel seu consum, a la velocitat mitja que circulen els 
vehicles, el nombre de vehicles que circulen per cada tram i la proporció de cada combustible. 
Per obtenir els valors també s’ha de realitzar una divisió per trams. 
 
 Consum gasoil subtram 1 : 3,86 * 0,023 * 83410 * 0,49 = 3.628,52 €/dia 
 Consum gasoil subtram 2 : 3,86 * 69916 * 0,061 * 0,49 = 8.066,59 €/dia 
 Consum gasoil subtram 3 : 3,86 * 0,054 * 48883 * 0,49 = 4.992,69 €/dia 
 
Total consum gasoil = 16.687 * 365 = 6.091.047 €/any 
 
 Consum gasoil pesants subtram 1: 16,41 * 0,023 * 2820 = 1.064,35 €/dia 
 Consum gasoil pesants subtram 2 : 16,41 * 0,061 * 2596 = 2.598,62 €/dia 
 Consum gasoil pesants subtram 3: 16,41 * 0,054 * 1752 = 1.552,52 €/dia 
 
Total consum gasoil pesants = 5.215 * 365 = 1.903.654 €/any 
 
 Consum gasolina subtram 1 : 3,91 * 0,023 * 83410 * 0,51 = 3.820,65 €/dia 
 Consum gasolina subtram 2 : 3,91 * 69916 * 0,061 * 0,51= 8.493,71 €/dia 
 Consum gasolina subtram 3 : 3,91 * 0,054 * 48883 * 0,51 = 5.257,06 €/dia 
 
Total consum gasolina = 17.571 * 365 = 6.413.569 €/any 
 
 Costos funcionament subtram 1: 7 * 0,023 * 83410 =13.429€/ dia 
 Costos funcionament subtram 2: 7 * 0,061 * 69916 = 29.854,13 €/dia 
 Costos funcionament subtram 3: 7 * 0,054 * 48883 = 18.477,77 €/dia 
 
Total costos funcionament = 61.761 * 365 = 22.542.734 €/any 
 
 Costos funcionament subtram 1 pesants: 85 * 0,023 * 2820 = 5.513,1 €/ dia 
 Costos funcionament subtram 2 pesants: 85 * 0,061 * 2596 = 13.460,26 €/dia 
 Costos funcionament subtram 3 pesants: 85 * 0,054 * 1752 = 8.041,68 €/dia 
 
Total costos funcionament pesants = 27.015* 365 = 9.860.490 €/any 
 
 
  
El cost de la sinistralitat ja es va justificar en el seu apartat, per obtenir el cost total al any es fa la 
següent operació, total cost sinistralitat = 10.862 * 365 = 3.964.630 €/any 
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Emissions : Per al càlcul de les emissions, s’ha de tenir en compte les emissions generades per 
distancia recorreguda, el nombre de vehicles que circulen al dia, i la longitud de cada tram: 
 
 
 Costos CO2 subtram 1 : 0,34 * 0,023 * 83410 = 644,59 €/ dia 
 Costos CO2 subtram 2 : 0,34 * 0,061 * 69916 = 1433€/dia 
 Costos CO2 subtram 3 : 0,34 * 0,054 * 48883 = 886,93 €/dia 
 
Total costos CO2 = 2.964,52 * 365 = 1.082.051 €/ any 
 
 Costos NOx subtram 1 : 0,06 * 0,023 * 83410 = 122,78 €/ dia 
 Costos NOx subtram 2 : 0,06 * 0,061 * 69916 = 272,95 €/dia 
 Costos NOx subtram 3 : 0,06 * 0,054 * 48883 = 168,94 €/dia 
 
Total costos NOx = 564,67* 365 = 206.105 €/ any 
 
 Costos PM10 subtram 1 : 0,04 * 0,023 * 83410 = 67,15 €/ dia 
 Costos PM10 subtram 2 : 0,04 * 0,061 * 69916 = 149,27 €/dia 
 Costos PM10 subtram 3 : 0,04 * 0,054 * 48883 = 92,39 €/dia 
 
Total costos PM10 = 308,80  * 365 = 112.713 €/ any 
 
 Costos CO2 subtram 1 pesants: 1,48 * 0,023 * 2820 =  96,25 €/dia 
 Costos CO2 subtram 2 pesants: 1,48 * 0,061 * 2596 = 235 €/dia 
 Costos CO2 subtram 3 pesants : 1,48 * 0,054 * 1752 = 140,40 €/dia 
 
Total costos CO2 pesants= 471,65 * 365 = 172.152 €/any 
 
 Costos NOx subtram 1 pesants: 0,47 * 0,023 * 2820 =  30,16 €/dia 
 Costos NOx subtram 2 pesants: 0,47 * 0,061 * 2596 = 73,64 €/dia 
 Costos NOx subtram 3 pesants : 0,47 * 0,054 * 1752 = 43,99 €/dia 
 
Total costos NOx pesants = 147,79 * 365 = 53.943 €/any 
 
 Costos PM10 subtram 1 pesants: 0,23 * 0,023 * 2820 =  14,59 €/dia 
 Costos PM10 subtram 2 pesants: 0,23 * 0,061 * 2596 = 35,63 €/dia 
 Costos PM10 subtram 3 pesants : 0,23 * 0,054 * 1752 = 21,29 €/dia 
 
Total costos PM10 pesants = 71,51* 365 = 26.101 €/any 
 
Contaminació : es segueix el mateix procediment, que les operacions anteriors. 
 
 Costos contaminació subtram 1 : 1,40 * 0,023 * 83410 = 2.685,80 €/ dia 
 Costos contaminació subtram 2 : 1,40 * 0,061 * 69916 = 5.970,83 €/dia 
 Costos contaminació subtram 3 : 1,40 * 0,054 * 48883 = 3,695.55 €/dia 
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Total costos contaminació = 12.352,18 * 365 = 4.508.547 €/ any 
 
 Costos contaminació subtram 1 pesants : 4,30* 0,023 * 83410 = 278,9 €/ dia 
 Costos contaminació subtram 2 pesants : 4,30 * 0,061 * 69916 = 680,93 €/dia 
 Costos contaminació subtram 3 pesants : 4,30 * 0,054 * 48883 = 406,81 €/dia 
 
Total costos contaminació pesants = 1.367 * 365 = 498.825 €/ any 
 
 
Justificació valors taula 17 i 18 
Per obtenir els resultats de la taula 17 simplement s’ha operat amb el valors de la taula 16 i 15, 
restant els valors de la N-II als de la C-32. 
 
Per als valors de la 18, s’ha hagut de repetir tot el procediment de les taules 16 i 15, modificant la 
variable de vehicles que circulen diàriament. Un cop realitzat s’han obtingut els beneficis 
corresponents a cada any. 
 
Per al càlcul del VAN i del TIR, s’han utilitzat les funcions de la fulla de càlcul d’excel “VNA”i 
“TIR”, amb els resultats de cada any. 
 
 
Justificació valors taula 21 
Per a entendre com s’han tractat les dades i les operacions realitzades primer de tot s’ha de tenir 
en compte els diferents aspectes que es mostraran a continuació. 
 
Les dades que s’han mostrat de trànsit corresponen a la mitja de vehicles que circulaven pels 
diferents trams de l’autopista des del 1970 al 2012. També s’hi mostra els percentatges de 
creixement. 
 
Al tenir resultats de tota la C-32 els resultats no es poden tractar directament, per diferents raons:  
 
 Al llarg dels anys el recorregut s’ha modificat, concretament a l’any 1994 es va ampliar 
el recorregut de l’autopista, per aquesta raó la mitja aquell any es va reduir 
considerablement, ja que la part de l’ampliació posseïa menys trànsit que la nova. 
 
 Són valors que representen la IMD, en aquest estudi s’ha treballat per subtrams, per tant, 
per a poder seguir treballant d’aquesta manera s’han d’utilitzar les dades com a referencia 
per poder-les aproximar a cada subtram. 
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 El fet de treballar per subtrams, no només es fa per seguir el mateix mètode de treball 
utilitzat al llarg de l’estudi, sinó que també es fa d’aquesta manera ja que cada subtram té 
la seva tarifa de peatge. Seguint aquest procediment es poden obtenir resultats més 
precisos. 
 
A partir d’aquí, principalment s’ha treballat amb les dades a partir dels percentatges de 
creixement, i la relació d’intensitats entre subtrams. 
 
Per justificar les aproximacions que s’han realitzat, primer de tot s’ha d tenir en compte que del 
1969 al 1993, les mitges corresponen a Mataró- Montgat, a partir del 1993 arriben fins a 
Palafolls, per tant les aproximacions s’han de fer de diferent manera 
 
Del 1969 al 1993 s’han utilitzat les dades de l’observatori directament per al tram 3, ja que 
coincideixen força, amb les aproximacions que s’han realitzat. Això succeix ja que l’autopista 
encara no estava ampliada, i les dades corresponen a la mateixa ubicació que el tram d’estudi. 
 
Del 1993 al 2012 es farà la següent aproximació. A partir del increments que s’han obtingut de 
l’observatori, que es poden consultar a l’inici de l’apartat 6, s’utilitzaran per fer una regressió de 
les dades actuals fins al passat. És a dir a partir de les dades dels increments de vehicles, aquests 
s’aplicaràn per la primera dada real que tenim i s’aniran aplicant progressivament. 
Tenint en compte que al tram 3, hi ha una IMD de 50.635 vehicles, es comença des del 2012 i es 
van aplicant els increments de la següent manera: 
1997 : 37671 = 41189 / ( 1 + 0,0934 ) 
1998 : 41189 = 45275 / ( 1 + 0,0992 ) 
1999 : 45275 = 48263 / ( 1 + 0,0660 ) 
2000 : 48263 = 50508 / ( 1 + 0,0465 ) 
2001 : 50508 = 52679 / ( 1 + 0,0430 ) 
2002 : 52679 = 55656 / ( 1 + 0,0565 ) 
2003 : 55656 = 57737 / ( 1 + 0,0374 ) 
2004 : 57737 = 59071 / ( 1 + 0,0231 ) 
2005 : 59071 = 61422 / ( 1 + 0,0398 ) 
2006 : 61422 = 64125 / ( 1 + 0,0440 ) 
2007 : 64125 = 61855 / ( 1 + -0,0354 ) 
2008 : 61855 = 60116 / ( 1 + -0,0281 ) 
2009 : 60116 = 56912 / ( 1 + -0,0533 ) 
2010 : 56912 = 53924 / ( 1 + -0,0525 ) 
2011 : 53924 = 50635 / ( 1 + -0,0610 ) 
2012 : 50635 
      
Per al tram 2, s’utilitzarà el mateix procediment, pels valors del 1993 a 2012. La resta d’anys es 
farà a partir de la proporció de tràfic entre els trams. 
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Per tant als resultats de l’observatori se’ls hi aplicarà aquesta relació de la següent manera, 
1970 : 14883 = 10393 / 0,698 
 1971 : 13289 = 9280 / 0,698 
 1972 : 16474 = 11504 / 0,698 
 1973 : 18780 = 13114 / 0,698 
 1974 : 19963 = 13940 / 0,698 
 1975 : 20806 = 14529 / 0,698 
 1976 : 21372 = 14924 / 0,698 
 1977 : 20589 = 14377 / 0,698 
 1978 : 22823 = 15937 / 0,698 
 1979 : 23592 = 16474 / 0,698 
 1980 : 21959 = 15334 / 0,698 
 1981 : 22177 = 15486 / 0,698 
 1982 : 23027 = 16080 / 0,698 
 1983 : 22923 = 16007 / 0,698 
 1984 : 23635 = 16504 / 0,698 
 1985 : 25654 = 17914 / 0,698 
 1986 : 28612 = 19980 / 0,698 
 1987 : 33846 = 23635 / 0,698 
 1988 : 38008 = 26541 / 0,698 
 1989 : 44729 = 31234 / 0,698 
 1990 : 45480 = 31759 / 0,698 
 1991 : 47163 = 32934 / 0,698 
 1992 : 49529 = 34586 / 0,698 
 1993 : 51701 = 36103 / 0,698 
 1994 : 51972 = 52367 / ( 1 + -0,0389 ) 
1995 : 52367 = 53567 / ( 1 + 0,0728 ) 
1996 : 53567 = 53946 / ( 1 + 0,0886 ) 
1997 : 53946 = 58985 / ( 1 + 0,0934 ) 
1998 : 58985 = 64836 / ( 1 + 0,0992 ) 
1999 : 64836 = 69116 / ( 1 + 0,0660 ) 
2000 : 69116 = 72329 / ( 1 + 0,0465 ) 
2001 : 72329 = 75440 / ( 1 + 0,0430 ) 
2002 : 75440 = 79702 / ( 1 + 0,0565 ) 
2003 : 79702 = 82683 / ( 1 + 0,0374 ) 
2004 : 82683 = 84593 / ( 1 + 0,0231 ) 
2005 : 84593 = 87960 / (1 + 0,0398 ) 
2006 : 87960 = 91830 / ( 1 + 0,0440 ) 
2007 : 91830 = 88579 / ( 1 + -0,0354 ) 
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2008 : 88579 = 86090 /  (1 + -0,0281 ) 
2009 : 86090 = 81501 / ( 1 + -0,0533 ) 
2010 : 81501 = 77223 / ( 1 + -0,0525 ) 
2011 : 77223 = 72512 / ( 1 + -0,0610 ) 
2012 : 72512 
      
El següent pas es repetir el procediment del tram 2 i aplicar-lo al 3. 
                    
            
            
 
     
     
      
En aquest casa s’ha utilitzat la relació del 1991 per que si s’utilitzava la del 2012, els resultats no 
eren coherents, ja que no seguien una linealitat. També s’han utilitzat uns valors intermedis, per 
als valors del 1992, 1993,1994. Ja que les dades de les que es disposen en aquells anys, 
pertanyen a diferents mitges de vehicles amb trams de diferent longitud, per tant valors resultants 
no es poden treballar directament. 
 
Per tant el tram 3 es justifica de la següent manera: 
 
1970 : 16997 = 14883 *  1,14   
1971 : 15177 = 13289 *  1,14   
1972 : 18814 = 16474 *  1,14   
1973 : 21447 = 18780 *  1,14   
1974 : 22797 = 19963 *  1,14   
1975 : 23761 = 20806 *  1,14   
1976 : 24407 = 21372 *  1,14   
1977 : 23512 = 20589 *  1,14   
1978 : 26063 = 22823 *  1,14   
1979 : 26942 = 23592 *  1,14   
1980 : 25077 = 21959 *  1,14   
1981 : 25326 = 22177 *  1,14   
1982 : 26297 = 23027 *  1,14   
1983 : 26178 = 22923 *  1,14   
1984 : 26991 = 23635 *  1,14   
1985 : 29297 = 25654 *  1,14   
1986 : 32675 = 28612 *  1,14   
1987 : 38653 = 33846 *  1,14   
1988 : 43405 = 38008 *  1,14   
1989 : 51080 = 44729 *  1,14   
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1990 : 51939 = 45480 *  1,14   
1991 : 53860 = 47163 *  1,14   
1992 : 53986 = 53986     
1993 : 54222 = 54222    
1994 : 54567 = 54567    
1995 : 54932 = 58931 / ( 1 + 0,0728 ) 
1996 : 58931 = 64152 / ( 1 + 0,0886 ) 
1997 : 64152 = 70144 / ( 1 + 0,0934 ) 
1998 : 70144 = 77102 / ( 1 + 0,0992 ) 
1999 : 77102 = 82191 / ( 1 + 0,0660 ) 
2000 : 82191 = 86013 / ( 1 + 0,0465 ) 
2001 : 86013 = 89712 / ( 1 + 0,0430 ) 
2002 : 89712 = 94780 / ( 1 + 0,0565 ) 
2003 : 94780 = 98325 / ( 1 + 0,0374 ) 
2004 : 98325 = 100596 / ( 1 + 0,0231 ) 
2005 : 100596 = 104600 / ( 1 + 0,0398 ) 
2006 : 104600 = 109202 / ( 1 + 0,0440 ) 
2007 : 109202 = 105337 / ( 1 + -0,0354 ) 
2008 : 105337 = 102377 / ( 1 + -0,0281 ) 
2009 : 102377 = 96920 / ( 1 + -0,0533 ) 
2010 : 96920 = 91832 / ( 1 + -0,0525 ) 
2011 : 91832 = 86230 / ( 1 + -0,0610 ) 
2012 : 86230      
 
     
     
Justificació taula 22. 
Les dades de la tarifa 3, són les reals, han estat facilitades per l’empresa concessionària per la 
realització d’aquest estudi. Les de la tarifa 1 i 2, s’han calculat a partir de la relació de preus que 
hi ha a l’actualitat. Que són de 1,37€ per la tarifa 3; 0,86€ per la 2 i 0,37€ per la 1. 
Per tant les relacions són les següents: 
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Justificació taula 23 
Per la justificació d’aquesta taula en primer lloc es calcularan els ingressos diaris bruts, de la 
següent manera, aquest càlcul és una aproximació que s’ha fet a partir dels vehicles que passaven 
per cada tram i el preu que pagaven. D’aquesta manera es pot obtenir un valor aproximat dels 
ingressos que generava la via a diari. 
1970 : 2113 * 0,04 € + 4490 * 0,09 € + 10393 * 0,15 € = 2.067,36 € 
1971 : 1887 * 0,04 € + 4009 * 0,09 € + 9280 * 0,15 € = 1.845,96 € 
1972 : 2339 * 0,04 € + 4970 * 0,09 € + 11504 * 0,15 € = 2.288,36 € 
1973 : 2667 * 0,04 € + 5666 * 0,09 € + 13114 * 0,15 € = 2.608,61 € 
1974 : 2835 * 0,05 € + 6023 * 0,11 € + 13940 * 0,18 € = 3.327,50 € 
1975 : 2954 * 0,06 € + 6277 * 0,13 € + 14529 * 0,21 € = 4.046,12 € 
1976 : 3035 * 0,07 € + 6448 * 0,17 € + 14924 * 0,27 € = 5.343,58 € 
1977 : 2924 * 0,07 € + 6212 * 0,17 € + 14377 * 0,27 € = 5.147,72 € 
1978 : 3241 * 0,09 € + 6886 * 0,21 € + 15937 * 0,33 € = 6.974,35 € 
1979 : 3350 * 0,11 € + 7118 * 0,26 € + 16474 * 0,42 € = 9.175,54 € 
1980 : 3118 * 0,11 € + 6625 * 0,26 € + 15334 * 0,42 € = 8.540,59 € 
1981 : 3149 * 0,13 € + 6691 * 0,30 € + 15486 * 0,48 € = 9.857,43 € 
1982 : 3270 * 0,16 € + 6947 * 0,38 € + 16080 * 0,60 € = 12.794,42 € 
1983 : 3255 * 0,19 € + 6916 * 0,43 € + 16007 * 0,69 € = 14.646,79 € 
1984 : 3356 * 0,22 € + 7131 * 0,51 € + 16504 * 0,81 € = 17.727,91 € 
1985 : 3643 * 0,23 € + 7740 * 0,55 € + 17914 * 0,87 € = 20.667,84 € 
1986 : 4063 * 0,27 € + 8632 * 0,62 € + 19980 * 0,99 € = 26.230,95 € 
1987 : 4806 * 0,29 € + 10211 * 0,68 € + 23635 * 1,08 € = 33.850,31 € 
1988 : 5397 * 0,29 € + 11467 * 0,68 € + 26541 * 1,08 € = 38.012,32 € 
1989 : 6351 * 0,32 € + 13495 * 0,73 € + 31234 * 1,17 € = 48.461,49 € 
1990 : 6458 * 0,33 € + 13721 * 0,77 € + 31759 * 1,23 € = 51.803,04 € 
1991 : 6697 * 0,35 € + 14229 * 0,82 € + 32934 * 1,30 € = 56.776,83 € 
1992 : 4457 * 0,38 € + 14943 * 0,89 € + 34586 * 1,42 € = 64.140,98 € 
1993 : 2521 * 0,40 € + 15598 * 0,93 € + 36103 * 1,48 € = 68.931,42 € 
1994 : 2595 * 0,21 € + 15650 * 0,49 € + 36322 * 0,78 € = 36.540,51 € 
1995 : 2565 * 0,22 € + 15578 * 0,51 € + 36789 * 0,81 € = 38.280,99 € 
1996 : 5364 * 0,23 € + 16354 * 0,53 € + 37213 * 0,84 € = 41.099,00 € 
1997 : 10206 * 0,22 € + 16276 * 0,51 € + 37671 * 0,81 € = 41.021,09 € 
1998 : 11159 * 0,22 € + 17796 * 0,51 € + 41189 * 0,81 € = 44.852,46 € 
1999 : 12266 * 0,22 € + 19561 * 0,51 € + 45275 * 0,81 € = 49.301,83 € 
2000 : 13075 * 0,22 € + 20852 * 0,51 € + 48263 * 0,81 € = 52.555,75 € 
2001 : 13683 * 0,23 € + 21822 * 0,53 € + 50508 * 0,84 € = 57.036,61 € 
2002 : 14272 * 0,24 € + 22760 * 0,55 € + 52679 * 0,88 € = 62.322,01 € 
2003 : 15078 * 0,25 € + 24046 * 0,57 € + 55656 * 0,91 € = 68.087,85 € 
2004 : 15642 * 0,25 € + 24946 * 0,59 € + 57737 * 0,94 € = 72.962,95 € 
2005 : 16003 * 0,26 € + 25522 * 0,62 € + 59071 * 0,98 € = 77.824,92 € 
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2006 : 16640 * 0,28 € + 26538 * 0,64 € + 61422 * 1,02 € = 84.225,30 € 
2007 : 17373 * 0,29 € + 27705 * 0,67 € + 64125 * 1,06 € = 91.379,50 € 
2008 : 16758 * 0,30 € + 26724 * 0,70 € + 61855 * 1,11 € = 92.302,43 € 
2009 : 16287 * 0,31 € + 25974 * 0,73 € + 60116 * 1,16 € = 93.749,67 € 
2010 : 15419 * 0,32 € + 24589 * 0,73 € + 56912 * 1,17 € = 89.517,92 € 
2011 : 14609 * 0,33 € + 23298 * 0,77 € + 53924 * 1,23 € = 89.167,88 € 
2012 : 13718 * 0,35 € + 21877 * 0,81 € + 50635 * 1,29 € = 87.812,96 € 
 
Un cop obtinguts els diaris es calculen els anuals: 
1970 : 2.067,36 € * 365 = 754.585 € 
1971 : 1.845,96 € * 365 = 673.776 € 
1972 : 2.288,36 € * 365 = 835.250 € 
1973 : 2.608,61 € * 365 = 952.144 € 
1974 : 3.327,50 € * 365 = 1.214.539 € 
1975 : 4.046,12 € * 365 = 1.476.832 € 
1976 : 5.343,58 € * 365 = 1.950.407 € 
1977 : 5.147,72 € * 365 = 1.878.920 € 
1978 : 6.974,35 € * 365 = 2.545.638 € 
1979 : 9.175,54 € * 365 = 3.349.072 € 
1980 : 8.540,59 € * 365 = 3.117.317 € 
1981 : 9.857,43 € * 365 = 3.597.963 € 
1982 : 12.794,42 € * 365 = 4.669.963 € 
1983 : 14.646,79 € * 365 = 5.346.077 € 
1984 : 17.727,91 € * 365 = 6.470.687 € 
1985 : 20.667,84 € * 365 = 7.543.762 € 
1986 : 26.230,95 € * 365 = 9.574.296 € 
1987 : 33.850,31 € * 365 = 12.355.363 € 
1988 : 38.012,32 € * 365 = 13.874.495 € 
1989 : 48.461,49 € * 365 = 17.688.443 € 
1990 : 51.803,04 € * 365 = 18.908.108 € 
1991 : 56.776,83 € * 365 = 20.723.542 € 
1992 : 64.140,98 € * 365 = 23.411.456 € 
1993 : 68.931,42 € * 365 = 25.159.967 € 
1994 : 36.540,51 € * 365 = 13.337.286 € 
1995 : 38.280,99 € * 365 = 13.972.561 € 
1996 : 41.099,00 € * 365 = 15.001.134 € 
1997 : 41.021,09 € * 365 = 14.972.699 € 
1998 : 44.852,46 € * 365 = 16.371.150 € 
1999 : 49.301,83 € * 365 = 17.995.168 € 
2000 : 52.555,75 € * 365 = 19.182.849 € 
2001 : 57.036,61 € * 365 = 20.818.364 € 
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2002 : 62.322,01 € * 365 = 22.747.532 € 
2003 : 68.087,85 € * 365 = 24.852.067 € 
2004 : 72.962,95 € * 365 = 26.631.475 € 
2005 : 77.824,92 € * 365 = 28.406.094 € 
2006 : 84.225,30 € * 365 = 30.742.235 € 
2007 : 91.379,50 € * 365 = 33.353.516 € 
2008 : 92.302,43 € * 365 = 33.690.387 € 
2009 : 93.749,67 € * 365 = 34.218.628 € 
2010 : 89.517,92 € * 365 = 32.674.040 € 
2011 : 89.167,88 € * 365 = 32.546.277 € 
2012 : 87.812,96 € * 365 = 32.051.732 € 
 
Per als costos de manteniments s’ha suposat una inflació mitja del 7,12% anual per simplificar 
càlculs. S’ha utilitzat aquest valor ja que permetia que els valors de manteniment del primer any i 
de l’actualitat quadressin d’una manera progressiva, de manera que es tingués en compte la 
inflació mitja de cada any. Les operacions queden  del a següent manera: 
  1970 : 73.150      = 
   
7.315.000      * 0,01 
1971 : 78.358 = ( 73.150 * 0,0712 ) + 73.150 
1972 : 83.937 = ( 78.358 * 0,0712 ) + 78.358 
1973 : 89.914 = ( 83.937 * 0,0712 ) + 83.937 
1974 : 96.316 = ( 89.914 * 0,0712 ) + 89.914 
1975 : 103.173 = ( 96.316 * 0,0712 ) + 96.316 
1976 : 110.519 = ( 103.173 * 0,0712 ) + 103.173 
1977 : 118.388 = ( 110.519 * 0,0712 ) + 110.519 
1978 : 126.817 = ( 118.388 * 0,0712 ) + 118.388 
1979 : 135.847 = ( 126.817 * 0,0712 ) + 126.817 
1980 : 145.519 = ( 135.847 * 0,0712 ) + 135.847 
1981 : 155.880 = ( 145.519 * 0,0712 ) + 145.519 
1982 : 166.979 = ( 155.880 * 0,0712 ) + 155.880 
1983 : 178.868 = ( 166.979 * 0,0712 ) + 166.979 
1984 : 191.603 = ( 178.868 * 0,0712 ) + 178.868 
1985 : 205.245 = ( 191.603 * 0,0712 ) + 191.603 
1986 : 219.859 = ( 205.245 * 0,0712 ) + 205.245 
1987 : 235.512 = ( 219.859 * 0,0712 ) + 219.859 
1988 : 252.281 = ( 235.512 * 0,0712 ) + 235.512 
1989 : 270.243 = ( 252.281 * 0,0712 ) + 252.281 
1990 : 289.485 = ( 270.243 * 0,0712 ) + 270.243 
1991 : 310.096 = ( 289.485 * 0,0712 ) + 289.485 
1992 : 332.175 = ( 310.096 * 0,0712 ) + 310.096 
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Pel que fa el manteniment extra, simplement s’ha de multiplicar per 5, el manteniment de cada  
10 anys com s’explica a l’apartat 5. 
El valor de L’I.V.A s’obté a partir del percentatge sobre el preu de consum de cada any. 
1970 : 754.585 € * 0,0566 = 42.712 
1971 : 673.776 € * 0,0566 = 38.138 
1972 : 835.250 € * 0,0566 = 47.278 
1973 : 952.144 € * 0,0566 = 53.894 
1974 : 1.214.539 € * 0,0566 = 68.747 
1975 : 1.476.832 € * 0,0566 = 83.593 
1976 : 1.950.407 € * 0,0566 = 110.399 
1977 : 1.878.920 € * 0,0566 = 106.352 
1978 : 2.545.638 € * 0,0566 = 144.091 
1979 : 3.349.072 € * 0,0566 = 189.568 
1980 : 3.117.317 € * 0,0566 = 176.449 
1981 : 3.597.963 € * 0,0566 = 203.655 
1982 : 4.669.963 € * 0,0566 = 264.334 
1983 : 5.346.077 € * 0,0566 = 302.604 
1984 : 6.470.687 € * 0,0566 = 366.260 
1993 : 355.826 = ( 332.175 * 0,0712 ) + 332.175 
1994 : 381.160 = ( 355.826 * 0,0712 ) + 355.826 
1995 : 408.299 = ( 381.160 * 0,0712 ) + 381.160 
1996 : 437.370 = ( 408.299 * 0,0712 ) + 408.299 
1997 : 468.511 = ( 437.370 * 0,0712 ) + 437.370 
1998 : 501.869 = ( 468.511 * 0,0712 ) + 468.511 
1999 : 537.602 = ( 501.869 * 0,0712 ) + 501.869 
2000 : 575.879 = ( 537.602 * 0,0712 ) + 537.602 
2001 : 616.882 = ( 575.879 * 0,0712 ) + 575.879 
2002 : 660.804 = ( 616.882 * 0,0712 ) + 616.882 
2003 : 707.853 = ( 660.804 * 0,0712 ) + 660.804 
2004 : 758.252 = ( 707.853 * 0,0712 ) + 707.853 
2005 : 812.239 = ( 758.252 * 0,0712 ) + 758.252 
2006 : 870.071 = ( 812.239 * 0,0712 ) + 812.239 
2007 : 932.020 = ( 870.071 * 0,0712 ) + 870.071 
2008 : 998.380 = ( 932.020 * 0,0712 ) + 932.020 
2009 : 1.069.464 = ( 998.380 * 0,0712 ) + 998.380 
2010 : 1.145.610 = ( 1.069.464 * 0,0712 ) + 1.069.464 
2011 : 1.227.178 = ( 1.145.610 * 0,0712 ) + 1.145.610 
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1985 : 7.543.762 € * 0,0566 = 427.000 
1986 : 9.574.296 € * 0,0566 = 541.934 
1987 : 12.355.363 € * 0,0566 = 699.351 
1988 : 13.874.495 € * 0,0566 = 785.338 
1989 : 17.688.443 € * 0,0566 = 1.001.219 
1990 : 18.908.108 € * 0,0566 = 1.070.256 
1991 : 20.723.542 € * 0,0566 = 1.173.015 
1992 : 23.411.456 € * 0,0566 = 1.325.159 
1993 : 25.159.967 € * 0,0566 = 1.424.130 
1994 : 13.337.286 € * 0,654 = 754.930 
1995 : 13.972.561 € * 0,654 = 913.806 
1996 : 15.001.134 € * 0,654 = 981.074 
1997 : 14.972.699 € * 0,654 = 979.215 
1998 : 16.371.150 € * 0,654 = 1.070.673 
1999 : 17.995.168 € * 0,654 = 1.176.884 
2000 : 19.182.849 € * 0,654 = 1.254.558 
2001 : 20.818.364 € * 0,654 = 1.361.521 
2002 : 22.747.532 € * 0,13793 = 3.137.567 
2003 : 24.852.067 € * 0,13793 = 3.427.846 
2004 : 26.631.475 € * 0,13793 = 3.673.279 
2005 : 28.406.094 € * 0,13793 = 3.918.053 
2006 : 30.742.235 € * 0,13793 = 4.240.276 
2007 : 33.353.516 € * 0,13793 = 4.600.451 
2008 : 33.690.387 € * 0,13793 = 4.646.915 
2009 : 34.218.628 € * 0,13793 = 4.719.775 
2010 : 32.674.040 € * 0,1525 = 4.982.791 
2011 : 32.546.277 € * 0,1525 = 4.963.307 
2012 : 32.051.732 € * 0,1525 = 4.887.889 
 
Per obtenir els ingressos abans d’impostos de cada any s’ha de realitzar la següent operació per 
cada any de l’estudi. 
 
                                                                     
 
Per al càlcul del VAN i del TIR, s’han utilitzat les funcions de la fulla de càlcul d’Excel “VNA”i 
“TIR”. Amb els resultats de cada any. 
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Justificació apartat 7.1.1 
El cost de manteniment anual com s’ha justificat abans és de 1,97 M€, per tant si suposem un 
preu de tarifa de peatge de 0,07€, a tots els usuaris estaríem parlant de: 0,07€ per 365 dies que té 
un any i per 83.000 usuaris que té la via a diari, ja serien 2,12 M€. 
 
Justificació taules 25, 26 i 27 
Com ja es va repetint al llarg de l’estudi, a partir dels percentatges de circulació en funció de les 
hores s’obté el nombre de vehicles a cada moment del dia. Seguint amb el procediment que s’ha 
realitzat anteriorment  s’aplica el mateix repartiment de vehicles per sentit segons l’hora del dia. 
A partir d’aquí el següent pas és obtenir el valor IPE, que ja s’ha calculat en el apartat 5.1.3 i es 
manté en el mateix valor ja que no s’han modificat les condicions de la calçada. 
Posteriorment per a cercar els altres valors de la taula s’han utilitzat els mateixos àbacs i 
formules que s’han utilitzat a la taula 7, per trobar velocitat mitja i nivell de servei de la via en 
aquestes condicions de tràfic.  
 
 
Justificació taula 28 
Respecte les anteriors taules l’únic que varia en aquest cas és la variable IPE, ja que al haver-hi 
un carril de més, es modifica el seu valor, s’ha calculat de la següent manera: 
 
    
  
           
 
  
     
 
 
La descripció de la formula es pot trobar a la justificació de la taula 7, en aquest cas l’únic que 
s’ha hagut de modificar ha sigut el nombre de carrils, que és 4. A partir d’aquí els nivells de 
servei i velocitats mitges s’han calculat igual que les taules anteriors. 
Altres justificacions que s’han fet a partir d’aquesta taula com, que amb un increment del 15% en 
el cas dels 4 carrils s’arribaria a un nivell F. Es pot mostrar de la següent manera, si s’utilitza la 
hora amb més intensitat que és de 18h a 19h en la que s’ha estimat una circulació de 11.964 
vehicles, direcció Mataró s’ha estimat en 7.016. Un increment d’aquest del 10% seria 7.717 
vehicles.  
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Aleshores, la IPE seria la següent : 
 
    
  
     
 
     
     
                                  
 
Els àbacs utilitzats mostren com aproximadament, una IPE superior a 2200 ja es considera nivell 
F. 
 
Justificació apartat 7.3.2 
Segons la formula del manual de capacitat: 
          (   )  
Sent: 
 IMDn : Intensitat mitjana diària al cap de “n” anys 
 IMDo : Intensitat mitjana diària anual, en aquest cas 138.750 v/d 
 C : creixement anual de trànsit 
 n : nombre d’anys 
El creixement anual es suposarà un valor del 1%, La IMDn seria el moment en que la via tingués 
retencions importants. 
Segons les taules calculades la hora que presenta més volum de transit és de 18 a 19h, en la que 
es concentra el 8,43%, si s’utilitzen les formules explicades anteriorment s’observa que amb un 
transit de 151.000 v/d, a la hora esmentada en direcció Mataró es superen els 2200 v/h/c fet que 
provoca un nivell F a la via i retencions. 
Per tant si s’aplica la formula queda de la següent manera: 
              (       )  
Al aïllar s’obté que en menys de 9 anys s’arribaria a aquest valor. 
 
